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DAS WIENER FLUGFELD. 

Die Verpachtung des Giundkomplexes für das 
Flugfeld in Aspern ist jetzt perfekt. Die Gemeinde 
Wien überläßt das Terrain der Flugfeld-Gesell¬ 
schaft : ns. b. H. auf fünf Jahri. 

Io der Stadtratsitzung vom 2@. Dezember 
berichtete Vizebürgermeister Hierhammer über die 
Gründung des Flugfeldes auf städtischen Terrains 
im XXI. Bezirk. Nach seinem Bericht und Antrag 
beschloß der Stadtrat, der in Konstituierung be¬ 
griffenen, derzeit durch die Österreichische Aero¬ 
nautische Kommission vertretenen Wiener Flugfeld- 
Gesellschaft m. b. H. einen städtischen Grund¬ 
komplex im XXI. Bezirk, Aspern, Ried, Unteres 
Hausfeld, im Ausmaße von mehr als 80 ha 
(ungefähr so groß wie der Bezirk Mariahilf) auf 
fünf Jahre, das ist bis 31. März "1917, zur 
Benützung für aviatische Veranstaltungen gegen 
Zahlung eines jährlichen Anerkennungszinses von 
100 K zu überlassen. 

Es wurde jedoch ausdrücklich darauf auf¬ 
merksam gemacht, daß bei dem Mangel an er¬ 
forderlichen Brücken und da die Brücken auch 
in konstruktiver Hinsicht nicht mehr genügen, 
sowie mit Rücksicht auf den Umstand, daß zwei 
Bahnstrecken (Staatsbahn und Nordbahn) übersetzt 
werden müssen, um zürn Flugfeld zu gelangen, 
auf eine entsprechende Verdichtung des Verkehres, 
besonders des Straßenbahnverkehres, nicht zu 
rechnen ist. 

Das Flugfeld, an dessen Herstellung jetzt sehr 
fleißig gearbeitet wird, dürfte in kurzer Zeit fertig 
sein. Im Mai 1912 soll es eröffnet werden. 


Die Einteilung der Tribünen und anderen 
Baulichkeiten ist so getroffen: In der Mitte liegen 
die große Hofloge, die Startrichtertribüne und der 
Klubraum. Rechts und links davon sind die übrigen 
Zuschauertribtlüen situiert und hinter denselben 
das Klubrestauraut. Von den Tribünen links und 
rechts werden im Halbkreise je zwölf Hangars 
erlichtet. An den äußersten Flügeln des Flugfeldes 
wird je ein Volksrestaurant aufgestellt. Hinter dem 
Klubraum befindet sich ein Wagenstand platz. 

Von den 24 Hangars haben die Autoplan¬ 
werke sechs, die Motorluftfahrzeug-Gesellschaft 
drei, das Militärärar drei| die Firma Löhner drei, 
Ingenieur Wels; kaiserlicher Rat jeisdf Flesch und 
Dr. Konstantin Baron Econoino je einen Hangar 
zur Miete reservieren lassen. Doch behalten die 
Autoplanwerke auch ihren Doppelhangar auf dem 
Wiener-Ndustädter Flugfelde bei, ebenso läuft der 
Betrieb der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft unter 
der Leitung Illners in Wiener-Neustadt in der ge¬ 
wohnten Weise weiter. 


VOM KONGRESS IN RQM. 

; Jedesmal, wenn die große Föderation, welcher 
die führenden aeronautischen Klubs und Verbände 
aller Länder angehören, zur ordentlichen Konferenz 
sich vereinigt, werden Dinge verhandelt upd be¬ 
schlossen, die für die gesamte Luftschifferwelt be¬ 
deutend und — da ja die aeronautischen Begeben¬ 
heiten allgemein mit Spannung verfolgt werden — 
für alle Welt von Interesse sind. 

Eben, jetzt hat wieder einq solche Konferenz 
der Internationalen Aeronautischen Föderation 
stattgefunden, und zwar in Rom; oder, wie sich 
Roms Bürgermeister Herr Nathan ausdrückte: 
eine Zusammenkunft der Pioniere der Zukunft 
in der ewigen Stadt. Natürlich war, wie immer 
bei diesen Versammlungen, auch Österreich ver¬ 
treten, dessen Luftschifferverhand zwei Delegierte; 
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die Herren Dr. Konstantin Baron Economo und 
kaiserlichen Rat Josef Flesch, als Träger von acht 
Stimmen dorthin entsandte. 

Eines der wichtigsten Resultate der heurigen 
Sitsung ist wohl die Schaffung . einer Sektion für 
Luftschiffahrtsrecht. Die Betrachtung der Luft* 
schiffahrt durch die Brille des Juristen ist natür¬ 
lich nichts Neues. Unsere Leser wissen bereits, 
daß nicht bloß allerlei theoretische Arbeiten über 
dieses Thema in Buchform erschienen sind, son¬ 
dern daß auch internationale Beratungen von Re¬ 
gierungsvertretern stattgefunden haben, um die 
sum Teil nicht ganz leichten Fragen ins Reine 
zu bringen, die da auftauchen. Wohl hat man bei 
dieser Arbeit eine Art von Vorlage im Seerecht; 
aber schließlich ist das Luftmeer etwas anderes 
als das Wassermeer; und die Durchschiffung des 
ersten bringt andere Verhältnisse, andere Kompli¬ 
kationen mit sich als die Befahrung des zweiten. 
Um nur ein Beispiel zu erwähnen: Die Seeschiff¬ 
fahrt kann niemals Konflikte erzeugen, die den 
Besitz auf dem Festlande — Häuser, Anlagen, 
Fabriken, Felder etc. — betreffen, denn die Fahr¬ 
zeuge des Meeres sind durch die Natur ihrer Fort¬ 
bewegung auf die Grenzen der Wasserfläche be¬ 
schränkt. Nur an den Küsten kommen sie mit 
dem Land in lose Berührung. Die Luftschiffe da¬ 
gegen überfliegen alles, was sich auf dem Erd¬ 
boden befindet, und sind dadurch in die Lage 
versetzt, auf verschiedene Art und Weise die 
Rtchte der Besitzer von Grund und Boden sowie 
der darauf befindlichen Gegenstände zu verletzen; 
sie können z. B. unbefugterweise landen, können 
im Vorbeifahren durch hinabfallende Sachen 
Schaden stiften, können durch das Motoren¬ 
geräusch PfeTde scheu machen u. s. w. Ein wich¬ 
tiger Punkt ist die Zollfrage, dann das Überfliegen 
von Festungen sowie andere Möglichkeiten, die 
Gegenstand von Abmachungen der Staaten unter¬ 
einander sein müssen. 

Es muß selbstverständlich darauf hingearbeitet 
werden, daß die gesetzlichen Vorschriften, wenn 
schon nicht überall gleich, so doch auf gewissen 
gemeinsamen Grundlinien aufgebaut werden. Nicht 
nur die Punkte, die den internationalen Luftver¬ 
kehr betreffen, sollen ein internationales »Luft¬ 
recht« — analog dem »Seerecht« — ergeben, 
sondern es sollte auch für die speziellen Vor¬ 
schriften der einzelnen Länder tunlichst eine ein¬ 
heitliche Basis geschaffen werden, die dem kosmo¬ 
politischen Charakter der Luftschiflahrt, der sozu¬ 
sagen die ganze Erde gehört, entspricht. Noch 
mehr als das schnelle Automobil ist der schnellere 
Aäroplan in der Lage, von Land zu Land und 
wirklich »im Fluge durch die Welt« zu reisen. 
Welch ein Hemmnis für die freie Entfaltung der 
durch die Eroberung der Luft erworbenen, durch 
harte, lange Mühen verdienten Kräfte wäre es 
nun, wenn dem Luftfahrer komplizierte, überall 
verschiedene Vorschriften, die der heilige Bureau- 
kratius ersinnt, die Flügel lähmen würden ? I Es 
wäre zum Beispiel absurd, wenn in dem Lande A 


die Lenkballons des Nachts grüne und weiße 
Signallichter, im Lande B aber rote Lichter tragen 
müßten; und wenn es im Lande A Vorshrift wäre, 
links, im Lande B aber rechts auszuweichen. 
Solche Verschiedenheiten würden unfehlbar zu Kon¬ 
fusionen führen, und was in der Luftschiffahrt 
selbst die kleinste derartige Konfusion für furcht¬ 
bare Folgen haben kann, braucht wohl nicht erst 
weiter ausgeführt zu werden I 

Aus alledem geht hervor, daß eine einheit¬ 
liche Ordnung aller dieser Dinge nottut, und daß 
nicht etwa bloß Juristen ans Werk müssen, son¬ 
dern auch aeronautische Fachleute, die die Er¬ 
fordernisse des Luftverkehres verstehen und die 
technischen Eigenschaften der Fahrzeuge im kleinen 
Finger haben. Nur durch die Zusammenarbeit 
beider Faktoren kann es zu etwas Gedeihlichem 
kommen. Wie wenig juristisch-diplomatische Kräfte 
hierin allein vermögen, hat man an der Ergebnis¬ 
losigkeit der bezüglichen mit Regierungsvertretern 
beschickten Konferenzen gesehen. In dieser Er¬ 
kenntnis hat auch die aeronautische Föderation 
angeordnet, daß die Landesverbände sowohl Ju¬ 
risten als aeronautische Fachleute in die Rechts¬ 
sektion zu delegieren haben. Dieselbe wird unter 
dem Vorsitze des Mr. Roger Wallace, Präsidenten 
des englischen Aöro-Klubs, in zwei Monaten in 
Brüssel zusammentreten. Das Ergebnis der Be¬ 
ratungen wird der nächsten Zusammenkunft der 
Föderation vorgelegt und diese wird in Wien statt¬ 
finden. 

Es ist ein erfreulicher Umstand, daß just für 
diese so außerordentlich wichtige Sitzung der Fö¬ 
deration, die heute als die unbedingt führende 
Zentrale der gesamten nichtmilitärischen Luftschiff¬ 
fahrt angesehen werden muß, unsere Hauptstadt 
ausersehen worden ist Zieht man noch in Betracht, 
daß laut der Beschlüsse in Rom auch die Ver¬ 
fassung der genannten Körperschaft von Grund 
auf den Anforderung n der Zeit entsprechend neu 
aupgearbeitet werden soll, so darf man sagen, daß 
noch nie eine für alle Welt so wichtige Beratung 
aller Staatenvertreter in Luftschiffahrtsangelegen¬ 
heiten stattgefunden hat wie jene, deren Schau¬ 
platz Wien sein wird. Auf den Vorschlag des 
Österreichischen Aöro-Klubs findet die Versamm¬ 
lung, an der die Vertreter von siebzehn Staaten 
teilnehmen, im Juni 1912 statt, zurZeit der Derby- 
und Korsowochen, die mit verschiedenen aero¬ 
nautischen Festlichkeiten aufgeputzt werden dürften. 

Die siebzehn der Internationalen Aeronauti¬ 
schen Föderation angehörigen Nationen sind: 
Ägypten, Amerika (die Vereinigten Staaten), Ar¬ 
gentinien, Belgien, Dänemark, Deutschland, England, 
Frankreich, Holland, Italien, Norwegen, Österreich, 
Rußland, Schweden, Schweiz, Spanien und Ungarn. 

Jedermann kennt die jährlichen »Gordon 
Bennett-Wettbewerbe« der Kugelballons und der 
Aöroplane. Es sind dies internationale Luftrennen, 
die als eine der wichtigsten sportlichen Prüfungen 
gelten und deshalb auch immer nur mit dem sorg- 
fältigst ausgewählten Material, mit den erlesensten 
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Mannschaften von jeder Nation beschickt werden. 
Sie werden stets in jenem Lande aasgetragen, dem 
der vorjährige Sieger der Konkurrenz angehört. 
Für beide Wettbewerbe nun wurden in Rom 
Änderungsvorschläge eingebracht. Deutschland be¬ 
antragte für den Gordon Bennett-Preis der Kugel¬ 
ballons (bekanntlich eine Weitfahrt), daß fortan 
nicht mehr Ballons bis zu 2200 m s , sondern nur 
bis zu 1600 IR 8 Gasinhalt teilnehmen sollen. Den 
Vorschlag Deutschlands haben wirtschaftliche 
Überlegungen hervorgebracht. Sehr große Ballons 
sind nämlich erfahrungsgemäß für die Vereins¬ 
fahrten ziemlich unrentabel, und es besteht daher in 
den deutschen Klubs keine Neigung, neue Ballons 
in der Größe von 2200 m* bauen zu lassen. Es 
sprachen übrigens auch sportliche Gründe für den 
Antrag. Sieger wird im Gordon Bennett-Wettbewerb 
bekanntlich, wer am weitesten fährt; und da alle 
Ballons ungefär um die gleiche Zeit vom gleichen 
Punkt starten, also alle unter gleichen Bedingungen, 
so hängt es von der Kunst des Ballonführers ab, 
aus diesen durch die Wetterlage gegebenen Be¬ 
dingungen so viel für sich herauszuschlagen, als 
er vermag. Er wird trachten, jene Höhenregionen 
auszufinden, wo der für eine Weitfahrt günstigste 
Wind weht, wird sich bemühen, durch entsprechende 
Ballastmanöver den Ballon recht lange in der be¬ 
treffenden Luftschicht zu erhalten u. s. w. Kurz, 
das, was bei so einer Fahrt prämiiert wird, ist die 
Kunst des Führens oder soll es wenigstens sein. 
Die Kunst des Führens offenbart sich bei kleineren 
Ballons mindestens ebenso wie bei größeren; je 
größer aber die Ballons gewählt werden, desto 
länger können sie in der Luft bleiben und desto 
mehr wird daher mit der reinen Führkunst die 
Prüfung der Ausdauer des Aöronauten verknüpft, 
eine Eigenschaft, deren eigentliche Domäne viel¬ 
leicht nicht so sehr die Weit- als die Dauerfahrten 
wären. Da nun die Führkunst auch in kürzeren 
(bei 1600 *R 8 immer noch recht langen, oft über 
1000 km weiten) Fahrten erprobt werden kann, ist 
ein Moment in Betracht zu ziehen, das von den 
großen Ballons abrät. Das ist nämlich die bei sehr 
ausgedehnten Fahrten große Wahrscheinlichkeit, 
aufs Meer hinausgetrieben zu werden. Kommt das 
bei einem sportlichen Wettbewerb vor, so finden 
sich leider immer tollkühne Führer, die sich Ubers 
Wasser hinaus wagen, auf die ungewisse Hoffnung 
hin, eine ferne Küste zu erreichen. Geschieht die 
Meerfahrt auf Basis einer sicheren meteorologischen 
Voraussicht (allzu sicher ist ja auch die nicht I) 
der Winddrehungen, so mag es noch hingehen; 
aber leider kommt es vor, daß der gefährliche 
Flug aus Tollkühnheit oder auch aus Unkenntnis 
der geographischen Lage (infolge von Nebel etc.) 
angetreten wird. Und um die Wahrscheinlichkeit, 
vom Land aufs Meer zu kommen, zu verringern, 
könnte man die Verwendung der kleineren Ballon¬ 
gattung empfehlen. Die Besprechung des Themas 
auf dem Kongresse der Föderation ergab indes 
auch so viele berücksichtigenswerte Gegenerwä¬ 
gungen, daß der Antragsteller Deutschland sich 
bewogen sah, seinen Vorschlag zurückzuziehen. 


Bezüglich des Gordon Bennett-Wettfliegens 
der Flugmaschinen lag von Seite Amerikas der 
Antrag vor, daß jeder teilnehmende Apparat in 
allen seinen Teilen in demjenigen Lande herge¬ 
stellt sein muß, das er vertritt. Die darin steckende 
Idee spricht für sich selbst. Mehr als bei Ballou- 
wettfahrten ist bei Konkurrenzen von Flugmaschinen 
das Material entscheidend. Ja man kann sagen, 
daß bei einem Geschwindigkeitswettbewerb (und 
ein solcher ist das aviatische Gordon Bennett- 
Fliegen) der Führer Nebensache, der Apparat das 
allein Maßgebende ist. Es ist demnach recht und 
billig, zu verlangen, daß jenes Land, das die 
Siegesehren einheimst, seinen Erfolg nur einem 
solchen Fahrzeug zu verdanken haben soll, das es 
selber hervorgebracht hat; es soll nicht möglich 
sein, sich mit fremden Federn zu schmücken. So 
richtig diese Forderung ist und so viel Sympathie 
sie bei der Konferenz auch fand, sie ließ sich für 
den Gordon Bennett-Wettbewerb, dessen bestehendes 
Reglement nicht umgestoßen werden darf, nicht 
verwirklichen. Dafür ist aber zn erwarten, daß 
obiges Prinzip von nun an bei Ausschreibung 
neuer ähnlicher Wettbewerbe zwischen Nationen 
gewiß berücksichtigt werden wird. Wir leben ja 
nicht mehr in der Zeit, wo es bloß französische und 
amerikanische Flugapparate gab und wo die anderen 
Länder, die selbst keine ASioplane erzeugten, solche 
auswärts kaufen mußten. Zum Gordon Bennett- 
Wettbewerb der Flugmaschinen wäre noch eine Mit¬ 
teilung des amerikanischen Delegierten zu erwähnen. 
Curtiss, der seinerzeit im ersten aviatischen Gordon 
Bennett-Preis den Sieg errang, hat die Absicht ge¬ 
äußert, am Wettbewerb 1912 mit einem Hydroplan, 
einer Wasserflugmaschine, zu starten, falls man ihm 
die zum Auffliegen und zum Landen nötige Wasser¬ 
fläche zur Verfügung stellte. Die Konferenz hielt 
es für gut, ein derartiges Spezialfahrzeug nicht zur 
Konkurrenz zuzulassen. 

Nochmals auf die Freiballons zurückgreifend, 
möchten wir auf interessante Stellen in dem vom 
italienischen Hauptmann Mina erstatteten Bericht 
Uber das Jahr 1910 aufmerksam machen. Trotz 
dem unaufhaltsamen Siegeszug der Aöroplane wird 
darin der Freiballon der »König der Lütte« ge¬ 
nannt und es wird hervorgehoben, daß das Empor- 
blühen der Aviatik dem Betrieb des Freiballon- 
wesens nicht nur keinen Abbruch getan, sondern 
ihn durch Hebung des Interesses lür die Luft¬ 
schiffahrt überhaupt noch vermehrt habe. In der 
Statistik ragt Deutschland mit einer riesigen Ziffer 
hervor; es weist nämlich einen Gasverbrauch von 
mehr als zwei Millionen Kubikmetern (genau 
2,179.000 m a ) aufl Frankreichs Ziffer ist 493.000 
Kubikmeter. Erstaunlich ist auch Deutschlands Zahl 
der Ballonführer; es gibt deren nicht weniger als 
achthundert. Das nächste Land ist Frankreich mit 
&3 Führern. 

In aviatischer Beziehung wird das Jahr 1910 
als das Jahr des Erfolges dem Jahre 1909 als 
dem des Versuches ' entgegengestellL Aus der 
Bewältigung der größten und schwierigsten Auf¬ 
gabe, nämlich des Simplonüberfluges, durch den 
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unglücklichen Chavez habe man deutlich ersehen 
können, daß die Hindernisse, die sich dem Sieges¬ 
zug der Flugmaschine entgegenstellen, in nichts 
zusammensinken. Freilich habe der Triumphzug 
auch seine Opfer gefordert. Es sind im Jahre 1910 
neunundzwanzig Aviatiker auf dem Feld ihrer 
Siegesehren gefallen: neun in Frankreich, fünf in 
Italien, vier in Deutschland, drei in Amerika, je 
zwei in Belgien und England und je einer in 
Rußland, Spanien, Holland und Peru. 

Die nationale Zugehörigkeit, der Rekords war 
ein Gegenstand längerer Beratungen. Man spricht 
bekanntlich von »österreichischen Flugrekords«, 
»französischen Rekords«, »deutschen Rekords« 
u. s. w. Rekords sind offiziell anerkannte Höchst¬ 
leistungen. »Weltrekord« ist die absolut höchste 
Leistung auf einem sportlichen Gebiet. Ist nun 
aber ein »deutscher Flugrekord« die beste Flug¬ 
leistung, die ein Deutscher, gleichviel wo, ge¬ 
schaffen hat? Oder der Flug, den ein Flieger, 
gleichviel welcher Nationalität, in Deutschland 
ausgeführt hat? Bisher galt die letztere Bestim¬ 
mung. Auf dem Kongreß wurde nun die Frage 
aufgeworfen, ob es nicht richtiger sei, den Rekord 
nicht nach dem Schauplatz, wo er geschaffen 
worden, sondern nach der Nationalität desjenigen 
zu benennen, der ihn zu stände gebracht hat. 
Die Versammlung beschloß nach einigem Für und 
Wider, daß es bei der alten Bestimmung zu bleiben 
habe. Bringt also z. B. nächstes Jahr bei einem 
internationalen Flug-Meeting in Wien oder Wiener- 
Neustadt ein französischer Aviatiker eine hier noch 
nicht dagewesene Leistung zuwege, so wird sie 
nicht als französischer, sondern als österreichischer 
Rekord angesehen. 

Wenn wir schon bei den Rekords sind, mag 
nun auch der Höhen- und Steiggeschwindigkeits¬ 
rekords gedacht werden, deren Bestimmungen 
gleichfalls zur Verhandlung kamen. Von deutschen 
Delegierten wurde gegen die Rekords der Steig- 
geächwindigkeit eingewendet, daß hierdurch die 
Piloten zu riskanten steilen Aufstiegen verleitet 
wurden, welche die Gefahr des Abgleitens der 
Flugmaschine nach rückwärts mit sich brächten. 
Diesem an sich sehr treffenden Argument wurde 
entgegengehalten, daß schließlich jede Rekord¬ 
leistung eine mehr oder weniger große Gefahr 
involviere; daß man sich also nur von der Er¬ 
wägung dürfe leiten lassen, ob die Steiggeschwindig¬ 
keit etwas Überflüssiges oder etwas Wichtiges sei. 
Da das letztere zutreffe, sei der Rekord der Steig¬ 
geschwindigkeit offiziell zu führen. Und dabei 
blieb es auch. Was den Höhenrekord anbelangt, 
wurde die Beschlußfassung der Reglementkommis¬ 
sion überlassen. Die neue Bestimmung wurde hier 
bereits mitgeteilt, daß nämlich der Höhenrekord 
von nun an nur dann als geschlagen gilt, wenn 
er um wenigstens 5 Prozent über troffen wird. 
Steht der Rekord beispielsweise auf 4000 m, so 
genügt es z. B. nicht, 4050 m hoch zu fliegen, 
um ihn zu schlagen. Erst wer 4200 m hoch 
fliegt, schafft dann einen neuen Weltrekord. Die 


Fehlergrenze ist bei den Höhenbestimmungen 
ziemlich bedeutend und deshalb ist es sehr prak¬ 
tisch und vorsichtig, die Minimaldifferenzen recht 
hoch anzusetzen. 

Schon seit längerer Zeit besteht die Einrich¬ 
tung der 'Aöronautendiplome. Diese Diplome, die 
nur nach gewissen Prüfungen verabfolgt werden, 
bieten eine gewisse Garantie, daß der damit ver¬ 
sehene Führer auch wirklich diesen Namen ver¬ 
dient. Es wurde nun sehr vernünftigerweise eine 
untere Altersgrenze für diplomierte Aviatiker fest¬ 
gesetzt, und zwar auf 18 Jahre. 

So sieht man denn die Internationale Aero¬ 
nautische Föderation auf allen Linien bemüht, 
Ordnung zu schaffen und die Bedingungen für 
eine allseitig gedeihliche Entwicklung der Luft¬ 
schiffahrt äufzustellen. 


AVIATISCHES AUS AMERIKA. 

Als die sensationellen Nachrichten von den 
ersten gelungenen Flugversuchen der Brüder Wright 
die Welt durcheilten, da war ihr Name in aller 
Munde. Die von ihnen konstruierten Doppeldecker 
verbreiteten sich in den Kulturstaaten, die außer¬ 
ordentliche Güte dieser Apparate wurde rückhaltlos 
anerkannt. Die schöpferisch wie geschäftlich gleich 
tüchtigen Brüder haben sich mit ihren Konstruk¬ 
tionen ein schönes Vermögen erworben und durch 
ihre Verbindungen mit aviatischen Kreisen einen 
tiefen Einblick in die Entwicklungsmöglichkeiten 
der Lufteroberung gewonnen. Sie haben daher 
auch erkannt, daß das Interesse an Schauflügen 
bald erlahmen werde und daß solche Veranstal¬ 
tungen für die Entwicklung der Aviatik nur einen 
bedingten Wert haben. Die Brüder zogen sich auf 
ihr Übungsfeld Kitty Hawk zurück und aus den 
spärlich durchsickernden Meldungen erfährt man, 
daß sie Schwebeflüge mit motorlosen Apparaten 
übtea 

In einem vorangegangenen Artikel wurd e 
dieser Apparat eingehend beschrieben; heute zeigen 
wir ihn unseren Lesern im Bilde. Die von so her¬ 
vorragenden Fachleuten unternommenen Versuche 
erregten begreiflicherweise das lebhafteste Interesse 
und man erwartete sensationelle Neuerungen. Zu¬ 
erst hieß es, der neue Apparat sei ein Schwingen¬ 
flieger und erst als bekannt wurde, daß es Orville 
Wright gelungen sei, bei einem Winde von 80 km 
in der Stunde einen Schwebeflug von neun Minuten 
Dauer auszuführen und hierbei nicht mehr als 
250 m zurückzulegen, also fast stillstehend in der 
Luft zu bleiben, wußte man, worum es sich eigent¬ 
lich handelte. 

In Fachkreisen steht man diesen Experimenten 
mit geteilten Gefühlen gegenüber. Die einen er¬ 
blicken in ihnen eine bahnbrechende Neuerung, 
andere wieder, wie beispielsweise Jacques Lorisson 
in »La Revue de l’Aviation et des Sports«, be¬ 
zeichnen sie zwar als eine des Wrightschen Genies 
würdige Erfindung, deren praktische Verwertung 
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aber ungefähr so viel bedeuten würde, als wenn 
die Seefahrer, nachdem es ihnen gelungen ist, 
sich starke Dampfmaschinen dienstbar zu machen,' 
um gegen Wind und Strömung anzukämpfen, nun 
plötzlich zum Segel zurückkehren würden. 

Wie klar Wilbur Wriglit die Entwicklung der 
Aviatik voraussah, zeigt sein vor ungefähr zwei 
Jahren getaner Ausspruch, die Aviatiker, die in 
Schauflügen einen lukrativen Erwerb zu finden 
glauben, mögen sich beeilen, denn die Herrlichkeit 
werde nicht lange dauern. 

Im »Berliner Lokal-Anzeiger« befaßt sich Herr 
Georg von Skai, von diesem Ausspruche Wrights 
ausgehend, mit dem Entwicklungsgänge der Aviatik 
in Amerika. Seinen Ausführungen entnehmen wir 
folgendes: 

»Noch vor zwei Jahren konnte jeder, der das 
Fliegen gelernt hatte und Uber irgend ein Luft¬ 
schiff verfügte, sich die besten Engagements aus¬ 
suchen und ein Heidengeld verdienen. Kein Jahr¬ 
markt, kein Volksfest, keine Ausstellung fand statt, 
ohne daß sich ein Luftschiffer sehen ließ. Es ge¬ 
nügte, wenn er einigemal den Platz umflog, und 
aus Europa strömten die Flieger nach Amerika, 
um hier auf leichte Weise Dollars aufzuhäufen. 

»Heute findet man in jedem New Yorker 
Hotel Aviatiker, die sich in den großen Fauteuils 
rekeln, rauchen und von Zeit zu Zeit erwartungs¬ 
voll nach dem Eingang blicken, ob sich nicht 
etwa ein Agent mit einem Engagement sehen lasse. 
Es kommt aber keiner, und das ist gut, denn 
während er früher mit dem Hut in der Hand 
bettelnd hätte umhergehen müssen, würden sich 
heute die Luftschiffer vielleicht um seine Offerten 
prügeln. 

»Sobald es sonst im Norden zu kalt wurde, 
eilten die Luftchauffeure, wie der Volksmund sie 
nennt, mit den Schwalben nach südlicheren Land¬ 
strichen, wo mildere Lüfte wehen. Dem einen ge¬ 
fiel es in Florida besser, dem anderen in Süd- 
kalifornien und keinem wäre es eingefallen, an 
einem Platz zu fliegen, der ihm nicht zusagte. 
Geld spielte keine Rolle, weil die Veranstalter 
der Festlichkeiten nun einmal Flugmaschinen oder 
lenkbare Ballons haben mußten und ohne Zögern 
bezahlten, was gefordert wurde. Das war eine 
goldene Zeit, aber sie ist dahin. 

»Natürlich geben nicht alle Berühmtheiten 
ohneweiters zu, daß es mit der Herrlichkeit vorbei 
ist. Im Gegenteil, die meisten behaupten, sie war¬ 
teten nur auf den nächsten Dampfer, der nach 
Südamerika fährt, um ihre dortigen Engagements 
zu erledigen. Man sieht sie aber immer wieder und 
es läßt sich nur annehmen, daß sie in der Aus¬ 
wahl des Dampfers sehr wählerisch sind. Nur einer 
ist, soweit sich ermitteln läßt, nach Australien ab¬ 
gereist, hat sich aber doppelt versichert, indem er 
ein Engagement in einem Vaudevilletheater an¬ 
genommen hat für den Fall, daß die Australier 
sich nicht darum leißen, ihn fliegen zu sehen. 

»Einer, der immer zu den nettesten seiner 
Zunft gehörte, aber nicht genannt .sein will, - ge- 
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stand offen ein, daß er keine Hoffnungen in die 
Zukunft setze. Die Tage des »Z'rkus in der Luft« 
seien für immer vorüber. Jeder Mensch von Alaska 
bis Florida und von Maine bis Texas habe eine 
Flugmaschine gesehen und gebe keinen Pfennig 
aus, um das Schauspiel noch einmal zu genießen. 
Die alten, ganz gewöhnlichen Gasballons werden 
geflickt und gewaschen und die Fallschirme ab¬ 
gestaubt, weil der durchschnittliche Kartoffelzüchter 
mehr Vergnügen empfindet, wenn ein Mensch vom 
Himmel auf die Erde fällt. Das tun nun die mo¬ 
dernen Aviatoren auch nicht so ganz selten, aber 
dann wird gewöhnlich das Vergnügen gestört. Der 
amerikanische Farmer rechnet scharf. Nachdem 
ein paar Flieger mitten in die Schaubuden ge¬ 
stürzt waren und man wohl oder übel genug An¬ 
stand an den Tag legen und die Ausstellung für 
den Tag schließen mußte, kamen sie zu dem Be¬ 
schluß, daß sich solche Sachen nicht bezahlten. 
Ja, wenn die Leute die Garantie gegeben hätten, 
daß sich Unglücksfälle nur außerhalb des Seh¬ 
bereichs des Publikums ereignen würden I Aber 
das konnten sie eben nicht. So machte man einen 
dicken Strich unter die Rechnung, besonders da 
doch niemand etwas von den verschiedenen Ma¬ 
schinen und Systemen verstand, sich also auch 
nicht dafür interessierte. Man kehrte zu dem Alt¬ 
hergebrachten zurück und die Flieger, die noch 
im vorigen Jahre sich wegen eines Fünfbundert- 
dollarscheines nicht umgedreht hätten, sitzen in 
New York und überlegen sich, was sie werden 
wollen. Man spricht schon davon, ein Heim für 
erwerbslose Flieger zu errichten, aber niemand 
weiß, wo das Geld daza herkommen soll. 

»Im Jahre 1909 stritten sich zehn Städte um 
die Ehre, zum Schauplatz der internationalen Flug¬ 
woche auserlesen zu werden und boten große 
Summen in der Form von Preisen. Vor ein paar 
Wochen fand das jährliche Wettfliegen wieder in 
New York statt und das Publikum fand sich nur 
sehr spärlich ein. Für das nächste Jahr hat sich 
noch keine Stadt als Bewerberin gemeldet, jedoch 
wird behauptet, Chicago sei unter gewissen Be¬ 
dingungen bereit, die Flugwoche zu übernehmen. 
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In Chicago ist aber alles möglich und die Stadt 
scheut vor nichts zurück, das geeignet ist, Reklame 
für die Metropole des Westens su machen. Das 
bedeutet also recht wenig. 

»Wilbur Wright stand im Foyer des Man¬ 
hattanhotels, beinahe unerkannt, weil er endlich 
den treuen Strohhut, der ihm dem Aussehen nach 
schon viele Jahre gedient, gegen Ende November 
gegen einen schwarzen Deckel vertauscht hatte 
und auch das nur, weil sein Faktotum ihn ihm 
einfach weggenommen. Wortkarg wie immer, hatte 
er auf die Frage, was er von der Situation denke, 
nur die Antwort: »Jetzt können wir ernste und 
wichtige Arbeit tun.« Das war alles und doch be¬ 
deutete es viel und war wohl richtig.« 

Was von dieser »ernsten und wichtigen 
Arbeit« der Wrights zu erwarten ist, darüber 
gehen, wie gesagt, die Ansichten auseinander. 
Man darf an der oben wiedergegebenen skepti¬ 
schen Äuflerung Lorissons wohl aussetzen, daß die Be¬ 
mühungen der Wrights darin unrichtig interpretiert 
erscheinen. Die Wrights suchen zwar den Schwebe¬ 
flug auszubilden, bei welchem die Änderungen der 
Windgeschwindigkeit und die Gravitation die 
Triebkräfte abgeben. Aber sie tun es wohl kaum, 
um als Endzweck ihrer Bestrebungen einen motor¬ 
losen Flugapparat herauszubringen. Mehr Wahr¬ 
scheinlichkeit hat die Erwartung für sich, daß sie 
durch Experimente dieser Art auf ein Maximum der 
Ersparnis der Motorkraft hinzielen. Es ist nicht 
anzunehmen, daß so praktisch denkende Leute 
wie die Wrights einem Phantom nachjagen. 


DER MICHELIN-PREIS. 

Am 1. November lief die Frist für die Bewerbung 
nm den internationalen Michelin-Preis des Jahres 1911 
ab. Sieger blieb Emmanuel Hdlen, der am 96. Angnst 
1126 ins 400 ns in 13:47 :19 znrückgelegt and am 
8. September diese seine Leistung mit 1252 ins 800 ns 
in 14: 07 : 60 noch überboten hat. 

Der Michelin-Preis, die sportlich bedeutendste unter 
den periodischen Flngkonknnenzen, wurde für 1911 vom 
Airo-Clnb de France mit Genehmigung der Herren 
Michelin als Pendelflng über eine Strecke von mindestens 
60 and höchstens 100 ins einmaliger Länge ansge¬ 
schrieben. Jede Tour, also das zweimalige Znrücklegen 
der Strecke, dnrfte nicht länger dauern als die Zeit, die 
sich für ihre Länge bei Zugrundelegung eines Durch¬ 
schnitts von 60 ins pro Stunde ergab. Landungen und die 
Aufnahme von Material waren gestattet, doch wnrdc der 
Zeitverlust nicht vergütet, und die Startlinie mufite 
fliegend passiert werden, die Runden muflten sich also 
ununterbrochen aneinander sehlieflen. 

Die auf diese Weise in einem Tage zurückgelegte 
Distanz muBte größer sein als die 682 int 986 nt, durch 
die Tabuteau den Michelin-Preis des Jahres 1910 gewann. 

Die Wahl der Strecke stand dem Püoten frei. 

Hilen unternahm nun seinen Versuch am 26. August 
auf einer Strecke, die vom Aerodrom in Courcy bei 
Reims entging, bis Some-Vesle führte und hin und zurück 
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102 km 400 m maß. Als Kontrollor des Fluges fungierte 
M. Fournier, Kommissär des Airo-Club de France, als 
Zeitnehmer M. Gaudichard. 

Das Wetter war recht ungünstig; während des 
ganzen Tages wehte ein ziemlich scharfer Süd-Ost, der 
den Aviatiker zwang, sich beständig in 800 bis 1000 m 
Höhe su halten. 

Hilen benützte einen zweisitzigen Nieuport-Eindecker. 
Er legte elf Runden zurück. Die Distanzen und Zeiten 
betragen: 1. Rnnde, 102 km, 1:09:19*/,; 2. Runde, 
204 km 800 m, 2:13:35*/,; 3. Rnnde, 307 km 200 m, 
3:15:11*/,; 4. Runde, 409 km 600 m, 4:48:04; 
6. Runde, 612 km, 5:66:66 ; 6. Runde, 614 km 400 m, 
6:52:25*/,; 7. Runde, 716 km 800 m, 8:47:17; 
8. Runde, 819 km 200 m, 9: 64:11; 9. Runde, 921 km 
600 m, 11:24:61; 10. Rnnde, 1024 km, 12:28 : 66*/,; 
11. Rnnde, 1126 km 400 m, 13 : 47: 19. * 

Damit hatte Hölen die bis dahin beste Leistung in 
der Bewerbung um den Michelin-Preis, die 808 km, die 
Vddrines am 9. Angnst in Loridan erreicht hatte, bei 
weitem überboten. 

Am 28. Angnst unternahm Pascal auf einem Deper- 
dussin-Eindecker in Etampes einen Versuch, wurde aber, 
nachdem er 812 km znrückgelegt hatte, durch eine un¬ 
glückliche Laudang verhindert, den Flug fortzasetsen. 
Duval brachte es am 81. August auf einem Candron- 
Zweidecker bei Crotoy auf 800 km. Vidrines startete 
noch zweimal auf seinem Moräne-Apparat, muflte aber 
am* 1. September nach 468 km und am 6. September 
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schon nach 100 km anfgeben, das erstemal, weil ihm die 
nenen Flügel seiner Maschine nicht recht verläßlich er¬ 
schienen, das zweitemal wegen eines Motordefektes. Anch 
Tabatean führte am 6 . September einen Moräne-Eindecker 
in den Kampf nm den Michelin-Preis, mußte aber nach 
100 km endgültig zu Boden gehen. 

Hilen dagegen, der am 8. September, diesmal bei 
Etampes, gewissermaßen zur Sicherang seines Sieges noch 
einen Fing unternahm, hatte damit den vollsten Erfolg. 
Unter der Kontrolle des M. Oorival and des M. Gaodi- 
chard als Zeitnehmer daTchmaß er die Strecke Lhomery— 
Gidy and zurück, 101 km 100 m, zwölfmal. Während 
der vierten and achten Toar machte er Pausen, am Bich 
zu stärken, während der zehnten Tour ging er nieder, 
am eine kleine Reparatur am Benzinbehälter vorzanehmen, 
während der letzten Toar hielt er dreimal an. am die 
Mechaniker auf der Strecke za avisieren, daß sie heim¬ 
kehren könnten. 

Die Details des Flages waten: 1. Runde, 101 km 
ICO m, 1 : 07 : 29; 2. Runde. 208 km 800 m, 2: 13:02; 
3. Rande, 318 km 200 m, 3 : 16 : 20; 1. Rande, 417 km 
600 m, 1:39 : 09 ; 6. Rande, 622 km, 5:41:46; 

6. Rande, 626 km 400 m, 6 : 50 : 13; 7. Rande, ISO km 
800 m, 7 : 56 :18; 8. Rande, 835 km 200 m, 9 :18 : 32; 
9. Rande, 939 km 600 m, 10 : 25 : 37; 10. Rande, 

1011 km, 11:30 : 55; 11. Ruode, 1113 im 400 m, 
12 : 51: 32; 12. Runde, 1262 km 800 m, 11 : 07 : 50. 

Bei der elften Tour hatte er also bereits seinen 
Rekord vom 26. Angast geschlagen. 

Hülen ist der erste Flieger, der 1000 km in einem 
Tage hinter sich gebracht hat. Speziell der Michelin- 
Preis wurde früher gewonnen: im Jahre 1908 von Wilbar 
Wright ia Le Mans mit 124*700 km in 2 : 20 : 81 am 
31. Dezember; im Jahre 1909 von Henry Farman in 
Chalon mit 234*212 im in 1:17 : 82*/ s am 8. November; 
im Jahre 19l6 von Maurice Tabatean in Bac mit 
582*935 km in 7 : 48 :31*/ 6 am- 80. Dezember. Der Sieger 
erhält 20.000 Fiancs and eine Bronzekopie der Trophäe, 
der »Conpe Michelin«. 

Emmanuel Hilen, dessen Bild wir nebenstehend 
bringen, ist in Paris am 18. September 1883 geboren. 
Sein Pilotendiplom — Nr. 686 — erhielt er erst am 

22. August 1911; er ist jedoch schon weit länger als 
Aviatiker tätig. Bereits im Jahre 1909 machte er in 
Amerika, speziell in Havanna, zahlreiche Schanflüge. 
Erst vor einigen Monaten kehrte er nach Frankreich 
zurück; Nieuporl, der inzwischen verunglückte geniale 
Konstrukteur, erkannte sofort seine Fähigkeiten, enga¬ 
gierte ihn als Piloten, and er hat nun den famosen 
Nieuport-Eindecker in der Tat auch in dem schweren 
Wettbewerb am den Michelin-Preis za Ehrea gebracht. 


BEZUGSPREISE 

der 

„WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG“: 

Ganzjährig mit freier Foatveraendnng: 

(Br Öaterretoh- Ungarn.14 Kronen 

(Br DentsoUand.. ia Mark . 

(Br daa Bbrige Ausland.16 Kronen 

Einzelne Nummern ■ 70 Beller. 

Die Bestellungen auf die «Wiener Luftichlffer- 
Zeltung« bitten wir unter Beischlnl des Bezugspreise! — am ein¬ 
fachsten mittels Poitanwelsnng oder durch die Pustsparkars) — 
direkt au die Verwaltung, Wien, I. Annages» t, su richten. 


ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

(Offizielle Mitteilang.) 

Der II. ordentliche österreichische Luftschiffertag 
findet Samstag den 27. Januar 1912, 3 Uhr nachmittags, 
in Wien statt. Das Lokal wird noch bekanntgegeben. 

Tagesordnung: 

1. Tätigkeitsbericht des Präsidiums. 

2. Kassenbericht. 

3. Voranschlag für das nächste Vereinsjahr. 

4. Festsetzung der Höhe des Jahresbeitrages. 

5. Wahl von zwei Revisoren und zwei Ersatz¬ 
männern. 

6. Wahl der vier Delegierten and eines Ersatz¬ 
mannes in die österreichische Aeronautische Kommission 
ans dem Kreise der Mitglieder der Reichsvereine und des 
österreichischen Flugsport-Klubs. 

7. Entscheidung übet Aufnahme von Vereinen. 

8. Anträge. 

Anträge für den ordentlichen Loftschiffertag können 
nur dann in Verhandlung gezogen werden, wenn sie 
längstens 14 Tage vor der Tagung schriftlich bei der 
österreichischen Aeronautischen Kommission, Wien, 
I. Tuchlaubeo 3, eingebracht werden. 

Der Deutsche Luftfahrt-Verein in Böhmen, Sitz 
Teplitz-Schönau, hat am die Aufnahme in den öster¬ 
reichischen Luftschiffer-Verband angesucht. 

Wien, 22. Dezember 1911. 

Österreichische Aeronautische Kommission. 

Der Präsident: 

Dr. Konstantin Freiherr von Economo. 


NOTIZEN. 

EIN NEUER sZEPPELIN« soll vom deutschen 
Heere angekauft werden. 

STUTTGART ist laut Beschloß des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes zum Startort für das Gordon Benuett- 
Fliegen der Ballons 1912 ausersehen worden. 

DER AERO KLUB VON OSTENDE plant für 
1912 einen Überseeflag Ostende—London. Die Bestim¬ 
mungen des Wettbewerbes werden erst aasgearbeitet. 

TYCK UND VAN DEN BORN, zwei bekannte 
belgische Aviatiker, haben sich von der Türkei an¬ 
werben lassen. Sie sind bereits mit ihrem Material nach 
Tripolis abgegangen. 

IN CHALONS stürzte am 19. Dezember der 
Militärflieger Tiers mit seinem Eindecker aus einer Höhe 
von 100 m ab und brach einen Arm und ein Bein. Sein 
Zustand ist sehr bedenklich. 

HAUPTMANN A. D. DR. HILDEBRANDT ist 
in Anerkennung seiner Verdienste um das Luftfahrwesen 
vom Sächsischen Verein für Luftfahrt in Dresden tum 
korrespondierenden Mitglied ernannt worden. 

76 AVIATIKER, darunter eine Dame, sollen sich 
auf eine Ankündigung der Türkei, welche Flieger für 
den Dienst im Felde anwirbt, gemeldet haben. Unter 
den Bewerbern befinden sich besonders viele belgische 
Aviatiker. 

DIE OFFIZIERE der aviatischen Abteilung in 
Frankreich werden jetzt nach einer Verfügung des Generals 
Roques ein am Rockkragen zu tragendes, die Mannschaft 
dieser Abteilung ein am Ärmel anzubrin ;endes typisches 
Abzeichen erhalten. 

2150 METER HOCH — nicht 3150 m, wie es ln 
den ersten Berichten hieß — ist am 6. Dezember 1911 
der französische Lenkballon «Adjudant Rdau« geflogen. 
Er erzielte die Erhebung su dieser Rekordhöhe fast nur 
durch dynamische Mittel. 
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DIE «TAUBE« Etrich-Rumplerscher Konstruktion, 
mit der Oberingenieur Hirth den Kathreiner-Preis von 
60.000 M. im Fluge über 702 km von München nach 
Berlin gewann, wird jetzt dem Deutschen Museum für 
Meisterwerke der Technik in München einverleibt. 

IN BUC stürzte am Nachmittag des 12. Dezember 
der französische Militärflieger Leutnant Lussigny während 
eines Flngea mit einem Rep-Eindecker aus beträchtlicher 
Höhe ab. Der Offizier brach sich die Hand und mehrere 
Rippen. Der Schwerverletzte wurde ins Spital von Ver¬ 
sailles gebracht. 

EINE DAME ist am 14. Dezember zum erstenmal 
in ö-terreich allein in einem Aeroplan geflogen. Es war 
Fränlein Lilly Steinschneider aus Budapest, die in 
Wiener-Neustadt bei, Diner auf dem Etrich-Eindecker 
Flugunterricht genommen hat. Bei ihrem ersten Allein¬ 
flug flog sie in 20 m Höbe mehrmals Strecken von 500 
bis 1000 m Länge. 

ZUSAMMENKLAPPBARE FLÜGEL weist ein 
neuer Eindecker auf, der in Frankreich von Marcay- 
Moonen gebaut wurde. Die Anordnung ist so getroffen, 
daB der Apparat bei nach rückwärts geklappten Trag¬ 
flächen keine grofle Breite einnimmt nnd ohne allzu grofle 
Schwierigkeit auf einer Strafie fahren kann. Die Flügel- 
(Trag-)Flächen legen sich etwa wie bei einem Insekt oder 
einem Vogel an den Körper des Fahrzeuges an. 

DAS BREVET MILITAIRE, das höhere Militär¬ 
pilotendiplom in Frankreich, hat jetzt eine Erschwerung 
seiner Bedingungen erfahren. General Roques hat die zn 
fliegende Strecke für einsitzige Apparate von 100 auf 
150 km, für mehrsitzige Apparate von 100 auf 120 km 
erhöht; diese Distanzen müssen in geschlossenem Rundflug 
znrückgelegt werden. Ala Flughöhe wird jetzt 500 m ver¬ 
langt; sie ist während der halben obgenannten Strecken- 
fahrt einzuhalten. 

AUS PRAG schreibt man: Die böhmischen Flieger 
Kaspar und Cihak absolvierten am 10. Dezember in An¬ 
wesenheit einer groBen Zuschaurrmenge einige gelungene 
Schanflüge. Ersterer blieb 31 Minuten, letzterer 39 Mi¬ 
nuten in den Lüften. Hierauf absolvierte Kaspar einen 
zehn Minuten langen Passagierflug mit Redakteur 
Heine an Bord, während der zweite beabsichtigte Flug 
mit Graf Christian Thun als Passagier wegen einer 
Motorpanne mißlang. 

AVIATIKER BARTHELL, ein geborener Öster¬ 
reicher, hat sich in die Dienste der Türkei gestellt und 
wird demnächst mit seinem Etrich-Apparät, in dem ein 
65 H. P. • Daimler-Motor eingebaut ist, auf den Kriegs¬ 
schauplatz abreisen. Herr Barthell hat, bevor er sich vor 
ungefähr 15 Monaten der Aviatik zuwandte, zahlreiche 
internationale Rad- und Kraftwagenrennen bestritten und 
startete unter anderem auch in Wien im Jahre 1891 
gegen den Europameister Lehr. 

CODYS NEUESTER DOPPELDECKER hatte am 
8. Dezember bei Aldershot ein schlimmes Debüt. Der 
Seekapitän Parkes flog damit in Begleitung eines anderen 
Offiziers. «The Defender« — so heifit der Aeroplan — 
stürzte plötzlich in ein dichtes Gestrüpp. Dieser Umstand 
rettete beiden Fliegern das Leben. Parkes fiel aus dem 
Fahrzeug auf den Kopf und wäre ohne den eisernen 
Helm, den er trug, zweifellos getötet worden. Beide 
Flieger erlitten eine heftige Erschütterung. Die Fing- 
maschine ging in Trümmer. 

AUS KÖLN wird dem »Berl. Lokalanz.« mitgeteilt, 
daB mehrere sportliche Vereine Kölns die Absicht haben, 
gemeinsam mit der Stadtverwaltung .einen groBen Flug¬ 
platz ifai Norden der Stadt zu schaffen, auf dem sich 
auch die Flugindustrie entwickeln dürfte. Nächstens wird 
■ich die Stadtvertretung mit dem Projekt befassen, dem 
das Gouvernement wohlwollend gegenübersteht. Die Militär¬ 
behörde erklärte sich bereit, den Wünschen der Stadt 
Köln nnd der an der Luftscbiffahrt speziell interessierten 
Kreise, soweit dies mit der Featnngsverteldigung in Ein¬ 
klang zn bringen sei, entgegenzukommen. 

AUS GÖRZ schreibt man nnterm 19. Dezember: 
»Oberleutnant Stohanzl, der Leiter des hier neueingerich¬ 


teten Flugfeldes, führte heute einen groBen Überlandflug 
aus, der in Stadt und Umgebung bedeutendes Aufsehen 
machte. Er stieg auf einem Etrich-Monoplan anf und flog 
in der Richtung gegen Cormons ab. Nach Traversierung 
von Cormons, knapp an der italienischen Grenze, steuerte 
Oberleutnant. Stohanzl nach Gradiska und kehrte von dort 
nach Görz zurück, wo er auf dem Flugfelde unter dem 
Beifall der Anwesenden glatt landete. Der Pilot hielt sich 
bei diesem Fluge zeitweise in einer Höhe von 1800 m auf.« 

FÜR DEN ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG am 
Oberrhein 1912 ist die Flugstrecke in groBen Zügen 
bereits festgelegt. Der Flug beginnt in StraBburg und 
geht dann über Zabern, Saarbrücken, Trier, Koblenz, Lim¬ 
burg a. d. Lahn, Gießen, Marburg, Frankfurt a. M., Darm¬ 
stadt, Worms, Neustadt a. H., Karlsruhe, Baden-Baden, 
Freibnrg, von da westwärts über die Vogesen nach Saar- 
bürg. Das Ziel ist in Metz. Für den Flug sind zehn Tage 
vorgesehen. Die Dauerflieger sollen von den örtlichen 
Wettbewerben ausgeschlossen werden. An dem Schau¬ 
fliegen dürfen nar Flieger teilnehmen, die am Dauerflug 
nicht beteiligt sind. 

LEUTNANT LODER, ein französischer Militär¬ 
aviatiker, der am 6. M%i 1911 bei einer Flugübung mit 
Leutnant Bendä in Saiut-Cyr abstürzte und sich schwere 
Verletzungen zuzog, ist am 8. Dezember an den Folgen 
dieses Unfalles im Pariser Militärspital gestorben. Er ist 
aus schweren Leiden erlöst worden. Den sicheren Tod 
vor Augen, lag er im Spital. Er hatte einen doppelten 
Bruch der Wirbelsäule erlitten. Auf dem Krankenbette 
ist der erst 24jährige Offizier mit dem Kreuz der Ehren¬ 
legion dekoriert worden.' 

IN ISSY-LES-MOULINEAUX dürfen die Flieger 
nicht mehr landen. Bekanntlich befindet sich dort ein 
militärischer Übungsplatz nnd im Interesse der Truppen- 
ezerzitien verbot der Kommandant von Paris den Avia¬ 
tikern, dort zu landen. Er stellt ihnen anheim, nur zu 
ganz bestimmten Zeiten, in denen die Truppeo nicht üben 
und ein besonderer Absperruogsdienst organisiert ist, den 
Platz zu benützen. Fliegern, die gegen diese Bestimmung 
verstoßen, soll der Platz überhaupt verboten werden. Die 
Verfügung hat ihren Grund in der Gefahr, die bei un¬ 
freiwilligen und ungeschickten Landungen für das übende 
Militär und die den Platz passierenden Leute besteht. 

ZU V&DRINES’ STURZ, dessen Folgen nicht so 
schlimm sind, wie man anfangs annahm, werden folgende 
Einzelheiten gemeldet: Der Aviatiker wollte einen neuen 
Eindecker von Moräne ausprobieren und Stieg um 
l / a ö Uhr nachmittags in Villacoublay auf. Der Flug ging 
glatt vonstatten; erst bei der Landung wurde der Apparat 
von einem Wirbelwinde erfaßt und zu Boden gedrückt. 
Vddrines stürzte mit dem Eindecker aus 30 m Höhe 
herab und wurde unter der Maschine begraben. Piloten 
der Luftschiffertruppe eilten herbei und zogen den 
Flieger aus den Trümmern hervor. Vddrines hatte sich 
die Schulter und den rechten Arm ausgerenkt; in 
wenigen Wochen dürfte Vddrines wieder hergestellt sein. 

EIN LOB, das uns außerordentlich ehrt und erfreut, 
ist der Redaktion der »Wiener Luftschiffer-Zeitung« von 
einer Seite zu teil geworden, die diese Anerkennung be¬ 
sonders wertvoll macht. Anläßlich des Jahreswechsels 
und der Zeit des Abonnementablaufes schrieb nämlich 
Herr Josef Popper-Lynkeus: »Der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« danke ich für ihre vorzügliche Leitung, sie ist 
in ihrer Art unübertroffen; ich bitte, der Redaktion diesen 
meinen Dank zu übermitteln.« — Leider erfahren wir 
aus demselben Schreiben noch, daB Herr Popper-Lynkeus 
derzeit schwer leidend ist. Wir wollen daher in Gemein- 
' Schaft mit seinen zahlreichen Freunden nur hoffen und 
wünschen, daB sich sein Zustand recht bald wieder tun¬ 
lichst bessern und wenigstens leichter erträglich gestalten 
möge 1 ' 

BEDEUTENDE LEISTUNGEN brachte am 21. De- 
I zember Ingenieur Sablatnig in Wiener-Neustadt zuwege. 

I Er benützte dabei den neuen Doppeldecker der Autoplan- 
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werke, in den ein von der Firma Werner & Pfleiderer 
konstruierter Aeroplanmotor eingebaut ist. Vormittags flog 
er mit dem Apparat sechsmal, wobei er jedesmal drei 
Sandsäcke Ton 280 hg Gewicht und einen Passagier mit¬ 
nahm. Sodann unternahm er mehrere Flöge mit je fünf 
Passagieren, als welche er Linienschiffsleutnant Mazura- 
nitsch, die Herren Hntternnd Bunan sowie zwei Mechaniker 
mitnahm. Je zwei Passagiere saflen rechts and linkB vom 
Piloten and einer hinter ihm. Bei einem dieser Passagier- 
Auge blieb er zirka 15 Minuten lang in 20 m Höhe in 
der Luft nnd überbot damit seinen ersten Fing mit fünf 
Passagieren. 

RENE GRANDJEAN gewann am 6. Dezember 
1911 anf dem Flugfeld von Dübendorf (Schweiz) einen im 
Jahre 1910 vom Schweizerischen Antomobil-Klab aasge¬ 
schriebenen Preis im Betrage von 6000 Francs, von dem 
erstaunlich ist, dafl er nicht schon längst gewonnen wurde; 
er verlangte nämlich blofl zwei Flüge von 5 hm Länge 
and einen von 50 m Höhe. Die Flüge maflten allerdings 
mit einem ganz in der Schweiz hergestellten Apparat ausge- 
föhrt werden. Grandjean hat nach der Beglaubigung der 
Behörden seiner waadtländischen Heimatgemeinde sein 
Flugzeug selbst mit Hilfe eines Dorfwagners hergestellt. 
Der Eindecker besitzt zwei Tragflächen von 20 m* und 
ist 9 2 m lang und 8'8 m breit. Es ist überhaupt der 
erste schweizerische Apparat, der in allen seinen Teilen 
im Lande entstanden ist. 

DIE SCHWEIZERISCHE FLUGTECHNIK ist, 
wie vielfach geklagt wird, noch rückständig. Der Ost¬ 
schweizerische Verein für Lnftschiffahrt hat sich dadurch, 
wie die Berliner »Allgemeine Automobil-Zeitung* be¬ 
richtet veranlaßt gesehen, eine Denkschrift über die Not¬ 
wendigkeit der Schaffung und des Unterhalts von schweizeri¬ 
schen Flugplätzen herauszugeben. Die Schrift erinnert die 
Behörden an ihre Pflicht, im Rahmen der bestehenden 
Verhältnisse und der verfügbaren Mittel dafür zu sorgen, 
dafl auch dem Heerwesen auf dem Gebiete der Flug¬ 
technik der Vorwurf der Rückständigkeit nicht mehr ge¬ 
macht werden könne, und will den Weg weisen, auf dem 
die Tätigkeit der Behörden einsetzen soll. In einer der 
nächsten Sessionen der Bundesversammlung werden sich 
die eidgenössischen Räte mit der Denkschrift des Vereines 
zu befassen haben. 

DER RUSSISCHE AERG'KLTJB hat an die Re¬ 
gierung das Ersuchen gerichtet, es möge im Wege der 
Gesetzgebung ein freiwilliges Luftschifferkorps gegründet 
werden, dessen Organisation und Unterhalt das Kriegs¬ 
ressort zu übernehmen hätte. Ein Automobilistenkorps 
besteht schon in Rußland und das Luftschifferkorps wäre 
somit als der Abschluß dieser neuesten militärischen Hilfs¬ 
organisation zu betrachten. Der Klub wird Erhebungen 
anstellen, wie viel diplomierte Aviatiker nnd wie viel 
Privatpersonen gehörende Flagmaschinen es in Rußland 
gibt. Der Klub wie auch alle anderen Luftfahrtsorgani¬ 
sationen werden nach Maßgabe der Erhebungen , die Mit¬ 
glieder des Korps stellen. Die Korpsmitglieder sollen eine 
ganze Reihe Vorrechte genießen; dagegen obliegt es 
ihnen, jedes Jahr auf den Manövern zur Übung zu er¬ 
scheinen nnd im Kriegsfall sich dem Kriegsressort zur 
Verfügung zu stellen. 

WEGEN FELDFREVELS, begangen durch eine 
Ballonlandung, ist unlängst die bekannte deutsche Aero- 
nantin Käthe Paulus verurteilt worden. Das Amtsgericht 
zu Wöllstein hat da eine Stellung eingenommen, die man 
heutzutage kaum lür möglich halten sollte. »Hätte ich 
nicht amtliche Schriftstücke vor mir, so würde ich dies 
auch heute noch nicht glauben,« äußerte die Luft- 
schifferin. Sie erhob gegen das Strafmandat natürlich 
Einspruch. Auf die Berufung hin hat dann das Groß- 
herzogliche Feldgericht iU Wöllstein das Urteil gefällt: 
Zahlung von 15 M. für Flurschaden und 3 M. Geld¬ 
strafe, eventuell zwei Tage Haft. Die Luftfahrerin hatte, 
wie wir schon meldeten, sofort nach der Landung den 
angerichteten Flurschaden bezahlen wollen. Sie hat sich 
schließlich an den Deutschen Luftfahrer-Verband ge¬ 
wendet, der in einer Eingabe an den hessischen Justiz- 
minister die Aufhebung der Strafe beantragt hat. Es ist 
dann schließlich nach gelungen, dies za erreichen. 


GRAF DE LA VAULX, der kürzlich an einer 
Fahrt mit dem Luftschiff »Schwaben« teilgenommen 
hat, soll einem Berichterstatter des »Matin« erklärt 
haben, daß die Zeppelin-Luftschiffe infolge der Ver¬ 
besserungen, die sie seit zwei Jahren erfahren haben, 
nicht bloß zum Aufklärungsdienst sehr geeignet, sondern 
auch eine gefährliche Angriffswaffe geworden seien. Die 
Zeppelin-Luftschiffe könnten mehrere tausend Kilogramm 
Sprengstoffe aufnehmen, ohne Aufenthalt an 1000 hm 
fliegen und so am ersten Tage einer Mobilisierung in 
Frankreich erscheinen, Brücken, Eisenbahnen und Be- 
festigungswerke zerstören, in Städten Paniken verbreiten 
und durch ihre Funkentelegraphen dem Generalstab Mel¬ 
dungen erstatten. In einer Höhe von 2000 m und bei 
einer Geschwindigkeit von 76 hm pro Stande könnten sie 
sich jeder Verfolgung entziehen. Die Franzosen hätten 
keine Zeit mehr zu verlieren, wenn sie die Stärkeren 
bleiben wollten. 

DAS KRIEGSMINISTERIUM in England hat 
jetzt die Ausschi eibung für Militärflngapparate veröffent¬ 
licht. Die Konkurrenz ist international, doch werden 
Spezialpreise für englische Bewerber gegeben. Der Gesamt¬ 
betrag der Preise ist 11.000 Pfund. Der Sieger erhält 
4000 Pfund, der Zweite 2000 Pfund. Die Preise für eng¬ 
lische Maschinen werden in der Höhe von 1500, 1000 
nnd 500 Pfnnd gegeben. Für zehn Flugapparate, die alle 
Probeflüge absolvieren, aber keinen Preis erhalten, sollen 
je 100 Pfand Entschädigung gewährt werden. Die Summe 
der von einem Konkurrenten zn gewinnenden Preise darf 
50.000 Pfund nicht überschreiten. Das Kriegsministerium 
behält sich das Recht vor, die beste Flagmaschine zum 
Preise von 1500 Pfund anzukaufen. Das Höchstgewicht 
eines Apparates darf nicht mehr als 900 hg betragen. Der 
Konkurrent muß sich mit seiner Flugmaschine eine Stande 
lang in einer Höhe von 1500 m erhalten. Als mindeste 
Fluggeschwindigkeit sind 88 km pro Stande normiert. 

DIE FERNLENKUNG, wie man sie vom Wirthachen 
Fernlenkboot her kennt, wird jetzt in Berlin — wie 
schon vor einigen Jahren in London — an einem 
kleinen Ballon in geschlossener Halle . angewendet. Die 
erste Vorführung im Zitkusgebäude Bosch fand am 
19. Dezember 1911 statt. Das Luftschiff hat eine Länge von 
5‘4 m nnd besitzt eine mit Aluminium durchwirkte 
Gummihülle, die mit Wasserstoffgas gefüllt ist. Die 
Steuerung wird durch die verschiedene Stellung der Pro¬ 
peller erreicht. Der Erfinder Ingenieur Bode führte den 
Apparat selbst vor und ließ ihn einige wohlgelungene 
Flüge nach seinen von der Bühne aus gegebenen Kom¬ 
mandos machen. Das Luftschiff funktionierte zur voll¬ 
kommenen Zufriedenheit der zahlreich erschienenen Zu¬ 
schauer, unter denen sich viele Offiziere der Inspektion 
des Militär-, Luft- und Kraftfahrwesens unter Führung 
des Obersten Messing, verschiedene Herren vom Luft- 
schifferbataillon etc. befanden. 

KARL WARCHALOWSKI hatte sich am 12. De¬ 
zember beim Bezirksgerichte Wiener-Neustadt vor dem 
Strafrichter Dr. Lill wegen Übertretung gegen die Sicher¬ 
heit des Lebens zu verantworten. Wie seinerzeit berichtet, 
hat der Pilot Albert Lettis die Anzeige erstattet, daß ihn 
Warchalowski am 29. September zum Sturz gebracht 
habe, indem er unter dem Bl^riot-Eindecker, den Lettis 
steuerte, durchgeflogen sei. In der Anzeige hieß es auch, 
daß Karl Warchalowski voriges Jahr den folgenschweren 
Sturz seines Bruders Adolf verursacht habe, was aber 
wenigstens insoferne unrichtig ist, als Karl Warchalowski 
selbst es war, der stürzte und ein Bein brach. Karl 
Warchalowski erklärte sich nicht schuldig und bestritt, 
daß er unter dem Apparat des Lettis durchgeflogen sei. 
Als Zeugen erschienen Rittmeister Schmidl und Ingenieur 
Franz Wels, als Sachverständiger wurde Karl Illner zu¬ 
gezogen. Der Richter vertagte die Verhandlung zur Ein¬ 
vernahme weiterer Zeugen und eventueller Vornahme 
eines Lokalaugenscheines. 

DIE GALASOIREE des Airo-Clnb de France in 
der Pariser Oper verlief, wie zu erwarten war, glänzend. 
Das Programm haben wir schon seinerzeit mitgeteilt. Den 
Clou des Abends bildete das Melodram »Ikarus«, das 
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M. Deutsch de la Menrthe unter Zugrundelegung einer 
lyrischen Dichtung von Henry Cain verfaßt hat. Inmitten 
von Nymphen erscheint mit seiner Jagdbeute, einem 
Riesenadler, Ikarus. Er erklärt, wie er auf Adlersflügeln 
den Himmel erreichen will. Das zweite Bild biingt den 
Abflug am Meeresstrande, das dritte den von Sirenen 
umgebenen sterbenden Ikarus, dem der Genius des Fort¬ 
schrittes Unsterblichkeit prophezeit. Die Vertonung be¬ 
sorgte M. Erlanger. Der Präsident der Republik zeich 
nete die musikalische Soiree durch sein Erscheinen aus. 
Der Reinertrag der Veranstaltung ist teilweise zur Er¬ 
richtung eines Denkmals «Der Ruhm Frankreichs in der 
Aviatik« bestimmt. Für dieses Denkmal sind bereits drei 
preisgekrönte Entwürfe vorhanden. Ein anderer Teil des 
Erträgnisses wird zur Gründung eine'r Hilfs- und Unter¬ 
stützungskasse (ür Luftschiffer verwendet werden. 

LEUTNANT LANTHEAUME, ein französischer 
Fliegeroffizier, ist am 13. Dezember zu Tode gestürzt. Er 
stieg gleichzeitig mit drei anderen Offizieren um 7 Uhr 
früh von der militärischen Fliegerschule in Etampes auf. 
Er beabsichtigte, mit seinem Eindecker nach Melun zu 
fliegen, wo er einige seiner Angehörigen zu einem 
Rendezvous auf den Exerzierplatz bestellt hatte, der einen 
Kilometer von der Stadt entfernt liegt. Lantheaume voll¬ 
führte, nachdem er den Exerzierplatz umflogen hatte, aus 
260 m einen Gleitflug. Er hatte sich bereits auf 60 m 
herabgelassen, als plötzlich die Maschine sich überstürzte 
und mit Wucht zu Boden sauste. Die Angehörigen und 
einige Soldaten stürzten herbei, konnten jedoch nach 
vieler Mühe nur die Leiche des Fliegers unter den 
Trümmern des Apparates bervorziehen. Leutnant Lan¬ 
theaume hatte einen Bruch der Schädelbasis erlitten; auch 
fand man den Brustkorb eingedrückt. 

AUS FIUME meldet man unterm 10. Dezember: 
«Der Aviatiker Prodam unternahm heute nachmittags im 
Beisein eines überaus zahlreichen Publikums von einem 
freien Platze bei der Petroleumfabrik aus einen Schau¬ 
flug. Nach zweimaligem Anlauf erhob sich der Apparat, 
der Monoplan III des Budapester Bürgerschulprofessors 
Ernst Horvath, in die Luft, flog über die im Hafen 
ankernden Dampfer und nahm seinen Kurs gegen die 
Insel Cherso. Nachdem der Aviatiker eine Strecke von 
ungefähr 6 im zurückgelegt hatte, nahm er die Richtung 
gegen Abbazia und führte verschiedene Evolutionen aus. 
Eine Böe drückte den Apparat aus einer Höhe von 300 ns 
auf 60 m herab. Der Aviatiker umkreiste die »Danubius«- 
Schiffswerfte und landete endlich unter dem Jubel des 
Publikums auf dem Platze, von dem er aufgestiegen war. 
Gouverneur Graf Wickenburg drückte dem Aviatiker und 
dem Konstrukteur des Apparates seine Glückwünsche aus. 
Prodam gewann mit seinem Fluge den 1000 Kronen-Preis 
des Ministeriums des Innern, ferner den 1000 Kronen- 
Preis des Magistrats und eine goldene Plakette. Prodam 
beabsichtigt, am nächsten Sonntag seinen Flug zu wieder¬ 
holen.« 

AUS WIENER-NEUSTADT wird unterm 11. De¬ 
zember geschrieben: «Heute machte Linienschiffsleutenant 
Mazuranitsch auf einem Doppeldecker der Autoplanwerke 
seinen ersten Alleinflug. Nach kurzem Anlauf erhob er 
sich bis auf 160 m Höhe und blieb eine Viertelstunde 
in schönem Fluge in der Luft. Auch Rennfahrer Seidl 
flog 160 m hoch eine Viertelstunde lang bei starkem 
Winde auf einem Antobiplan. — Unterm 18. Dezember 
wird mitgeteilt: «Zwei interessante Flugschüler sind 
heute auf dem Flugfeld eingetroffen; es sind die chinesi¬ 
schen Staatsangehörigen Zy Lee, Ingenieur und Sportsman, 
und Lamson Zyan, die sich bei Illner als Etrich-Piloten 
ausbilden lassen. Oberleutnant Bier führte den chinesi¬ 
schen Flugschülern einen schönen Höhenflug bei dichtem 
Nebel vor, Illner einen Passagierflug mit der Flugschülerin 
Lilly Steinschneider. Sodann bestieg zum Erstaunen aller 
Ingenieur Lee, der bisher blofl einen Farman pilotiert 
hat, den Etrich -Schulapparat und erhob sich nach kurzem 


Anlauf auf 60 m Höhe. Lange sah man den Flieger nicht, 
denn er war im dichten Nebel verschwunden. Plötzlich 
tauchte er bei Wollersdorf wieder auf, wo er glatt landete. 
Der chinesische Flieger wurde ob seines kühnen Unter¬ 
nehmens allseits beglückwünscht « 

WITTE, ein bekannter deutscher Pilot, wurde am 
14. Dezember von einem Flugapparat überfahren und er¬ 
litt dabei erhebliche Verletzungen. Er flog an dem ge¬ 
nannten Tage um 1 Uhr auf einem Wright-Doppeldecker 
in Begleitung eines Passagiers von Teltow nach Johannis¬ 
thal. Gegen 3 Uhr wollte er zurückfliegen und ersuchte 
die Aviatiker Gorrissen und Suvelack, ihm die Maschine 
zu halten, während er den Motor anwarf. Durch irgend 
einen Zufall bekam der Motor die volle Tourenzahl und 
beide Flieger konnten den stark ziehenden Apparat nicht 
mehr halten. Witte lief nach vorne und wollte schnell 
den Führersitz besteigen. Dabei glitt er aus und ein Räder- 
paar ging ihm über die Brust. Ein Propeller sauste haar¬ 
scharf an seinem Kopfe vorbei und zerrifl seine Leder¬ 
kappe. Trotzdem konnte sich Witte erheben, nnd da er 
annahm, nur eine leichte Quetschung erlitten zu haben, 
wartete er eine halbe Stunde auf dem Felde und stieg 
dann trotz grofler Schmerzen zum Rückfluge auf. Er ge¬ 
langte auch richtig bis zum Flugplatz Teltow. Nach der 
Landung aber fiel er bewußtlos vom Sitze zu Boden. Man 
brachte ihn in seine Wqhnung, und nun stellten die Ärzte 
fest, dafl Wittes Brustkasten eine sehr starke Quetschung 
erlitten und dafl sich innere Blutungen eingestellt haben. 

ZUM TODESSTURZ des englischen Aviatikers 
Oxley und seines Passagiers Weise wird noch naebge- 
tragen: »Als die Flugmaschine aus etwa 25 m Höhe auf 
den Strand bei Filey stürzte, sah man die Flügel über 
der Maschine zusammenklappen. Oxley flog hinaus auf 
den Kopf;' er brach sich das Genick und fast alle 
Knochen im Leibe. Weist wurde unter den Trümmern 
der Maschine festgeklemmt. Man hörte ihn stöhnen, doch 
war er bewußtlos. Sein Gehirn drang aus dem zer¬ 
schmetterten Schädel; beide Schenkel und Knöchel waren 
zersplittert und außerdem hatte er noch schwere innere 
Verletzungen erlitten. Oxley war ein junger Aviatiker von 
21 Jahren mit nur fünfmonatiger Erfahrung. Dutzende 
von Zuschauern beobachteten den Absturz, dem nach 
einigen Augenzeugen eine Explosion vorangegangen sein 
soll: Der Passagier Robert Weiss war ein 23jährige r 
Wolleimporteur. Er stammt von deutschen Eltern, war 
jedoch naturalisierter Engländer. Weiss starb eine Stunde 
nach dem Absturz. 

DER SIEMENS-SCHUCKERT-BALLON unter¬ 
nahm am 15. Dezember 1911 eine Fahrt von Biesdorf 
nach Gotha. Er stieg um 8 Uhr 27 Minuten auf, passierte 
Wittenberg, Halle, Weißenfels und Naumburg und 
landete schließlich um 8 Uhr 23 Minuten an seinem Be¬ 
stimmungsort. Am nächsten Moiren um 8 Uhr verließ 
das Luftschiff in Gotha unter Assistenz einer zahlreichen 
Hilfsmannschaft die Ballonhalle, in der es untergebracht 
war, um sich für die Rückfahrt nach Berlin zurecht- 
zumachen. Eine Viertelstunde später ertönte das Kom¬ 
mando «Los 1«, das Luftschiff, erhob sich in die Lüfte, 
umfuhr in weitem Bogen die Stadt Gotha und ver¬ 
schwand bei ziemlich günstiger Witterung und Winden 
in nordöstlicher Richtung. Bereits drei Viertelstunden 
später wurde das Luftschiff über Weimar gesehen, wo es 
in sehr schneller Fahrt der Bahnlinie folgend die Richtung 
nach Berlin einschlug.- Um 11 Uhr passierte das Luft¬ 
schiff Biiterfeld und fuhr von dort aus durch dichten 
Nebel, der sich bei Großbeeren noch erheblich verstärkte. 
Trotzdem gelang es, die Richtung auf die Ballonhalle bei 
Biesdorf innezuhalten, die um 1 Uhr 30 Minuten nach¬ 
mittags in Sicht kam. Wegen des Nebels waren die 
Blinkfeuer an der Halle in Tätigkeit und leisteten dem 
Luftschiff gute Dienste. Um 1 Uhr 40 erfolgte die glatte 
Landung vor der Ballonhalle. 
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DER «MATIN« veröffentlicht, wie schon öfters, 
eine scharfe Kritik der Zustfinde in den militärischen 
Flugplätzen Frankreichs. Die Hangars sind, so heiflt es 
in dem Artikel, nicht ans Holz, sondern nnr mit Leinwand ge¬ 
deckt. Die natürliche Folge davon wäre, daß das Wasser bei 
den letzten Regengüssen nngehindert in das Innere einge- 
drangen sei. Die Leinwand der Flngmaschinen sei nun infolge¬ 
dessen verfault, die Spannnngsdrähte seien verrostet, die Holz¬ 
teile werfen sich. Ein Bericht nach dem andern werde an das 
Generalkommando geschickt, aber es geschehe absolut 
nichts. Der jüngst erfolgte tödliche Absturz des Lentnants 
Lantheanme sei nur anf den tranrigen Znstand zurück- 
znführen, in dem sich sein Apparat befand. Der Chef der 
Militärfliegerschule habe bereits vor zwei Monaten er¬ 
klärt, dafl er sich weigere, irgend welche Verantwortung 
zn übernehmen, da nichts geschehe, nm diesen unhaltbaren 
Znständen ein ■ Ende zn machen. Die Gemeinde von 
Etampes habe dem Militärkommando den Antrag gestellt, 
anf ihre eigenen Kosten Schuppen ans Holz zn eTbauen. 
Dieser Antrag war einer Kommission nnterhreitet 
worden. Die Entscheidung darüber werde wahrscheinlich 
fallen, wann die Fliegerschule nicht mehr besteht. Die 
Apparate werden, da man mit dem Fliegen oft schon 
sehr zeitig beginnt, am Abend vorher regnlieit. Am 
nächsten Morgen aber seien sie, da das Wasser ungestört 
eindringe, deformiert und unbrauchbar. 

IN TRIPOLIS machen nach den Berichten italieni 
scher Blätter die Aviatiker gnte Figur. Am 21. November, 
so heißt es n. a., stiegen innerhalb weniger Minuten vier 
mit Bomben ansgerüstete Aviatiker zn Erknndnngsflügen 
anf. In 200 m Höhe trennten sich die Flugzeuge, nm 
jedes eine andere Richtung einzuschlagen; eine Stunde 
später waren sie wieder znrückgekehrt nnd nnr ein Flieger, 
der Leutnant Derada, fehlte. Hanptmann Piaza hatte auf 
seinem Blüriot-Eiudecker den Weg nach Zanzie ge¬ 
nommen; wie er berichtete, genügte sein blofles Er¬ 
scheinen dortselbst, nm einige Gruppen von Arabern zu 
verjagen. Hauptmann Moizo, der einen Nieuport-Eindecker 
steuerte, wa^nach Ainzara geflogen; über dem Lager der 
Türken angelangt, liefl er nacheinander vier Bomben 
fdlen, die eine Furchtbare Wirkung hervorliefen. Leutnant 
Gayojtti, der ln Begleitung ehjfi Scblffifähariuks mit einem 
Farman-Zweidecker aufgestiegen war, leitete durch Signale 
daa Feuer der Batterien von Sidl-Messeri, welche das 
gegnerische Fener znm Schweigen brachten. Nach ängst¬ 
lichem Warten trafen auch der Leutnant Derada und 
dessen Mechaniker mit ihrem Farman-Zweidecker wieder 
ein. Derada hatte seinen Flug nach Gedee genommen, als 
er plötzlich bemerkte, dafl sein Benzinbehälter aualief; er 
landete unerschrocken am Rande einer Oase nnd entstieg 
dem Zweidecker, mit einer Bombe in der einen nnd dem 
Revolver in der anderen Hand. Die Oase schien menschen¬ 
leer. Derada und sein Mechaniker nahmen die Reparatur 
vor, aber in dem Augenblick, als sie sich anschickten, 
wieder aufzusteigen, brachen einige zwanzig Araber aus 
den Gebüschen hervor und entluden ihre Gewehre anf 
den Apparat, dessen Flächen von Kugeln durchbohrt 
wniden. Nichtsdestoweniger wagten die Wüstensöhne nicht, 
zn nahen; es gelang Leutnant Derada, sich in die Lnft 
zu erheben nnd während er einen Kreis beschrieb, warf 
er zwei Bomben anf die Araber herab, von denen die 
Hälfte vernichtet wurde. 

DER PARISER SALON, die aeronautische Aus¬ 
stellung im Grand Palais, wurde am 16. Dezember durch 
den Präsidenten Falliüres eröffnet, der drei Viertelstnnden 
lang dort verweilte. Der Rundgang, anf dem der Präsident 
von den Ministern Caillaux, Messimy, Augagneur nnd 
Conva begleitet wurde, begann bei dem Stand der deutschen 
Albatros-Werke, wo Direktor Wiener die Honneurs machte. 
Dann begrüßte der Präsident den Konstrnktenr Maurice 
Faiman nnd besichtigte den Stand der Firma Deperdusain, 
wo auf einem Ehrenplatz jener dreisitzige Aeroplan nnlerge 
bracht ist, der beimmilitärischenWettbewerb die vorgeschrie¬ 
benen 600m Höhe in 9 Minuten erklomm. Bei Savary liefl 
sich Falli&res den Zweischraubenantrieb erklären. Er be¬ 
grüßte Bldriot und beglückwünschte ihn zn seinen schönen 
Maschinen. Am Stand Hutchinson fiel der im west¬ 


europäischen Rundflug von Train gelenkte Eindecker mit 
seinem gut angeordneten Sitz anf. Den Monoplan von 
Robert Esnauit-Pelterie besichtigte der Präsident gleich¬ 
falls mit groflem Interesse. Bei Ratmanoff bemerkte 
er den Luftwagen des M. Deutsch de la Meurthe, 
ein Objekt, das in der Tat geeignet ist, das Auge 
des Besuchers zn fesseln. Minister Caillaux meinte. 
M. Falliüres sollte sich in dieser Limousine einmal zur Jagd 
nach Rambouillet führen lassen; dieser erwiderte: «O, 
mit Vergnügen, aber der Herr Handelsminister müflle 
mitfahrenl« Bei der Firma «Zodiac« demonstrierte der 
Direktor Schelcher die solide Bauart der dort ansgestellten 
Maschinen. Eigenartige Apparate boten sich dem Blick 
bei Morane-Saulnier; Kriegsaeroplane in Torpedoform, 
welche gleichfalls zu den auffallendsten Objekten der Aus¬ 
stellung gehören; hierher müssen übrigens auch der Stahl¬ 
eindecker von Ponche und Primard mit seinen Tragflächen 
ans Aluminium sowie der kleine Zweidecker von Caudron 
gezählt werden, dessen hellblauer Anstrich ein Pendant 
zu der roten Farbe des Esnault-Peherieschen Apparates 
bildet. Belm Stand der Firma Nieuport, des aus dem 
militärischen Wettbewerb als Sieger hervorgegangenen 
Hanses, ist Hdlens Apparat zu sehen, mit dem dieser 
Pilot schon 12.000 km zurückgelegt hat. Falliires gedachte 
des trefflichen Edouard Nieuport, der seine gröflten Er¬ 
folge nicht mehr erleben sollte. Bei der « Aviatik«-Gesell- 
schaft besichtigte der Präsident den schönen Eindecker, 
welcher im Schwabenflug den Sieger trag. Weiterschreitend, 
kam Falliires znr Socidtd «Astra«, zu Sommer, Borei, 
Poilx et de Rotz (die einen eleganten zweisitzigen Hundert- 
pferder ansgestellt haben), Panhard et Levassor, Gnöme, 
Anzani, Chenu, Salmson, Chanvitre, Ratmanoff etc. Be¬ 
sonders hervorzuheben wären noch Brdguet, bei dessen 
Stand der im militärischen Wettbewerb erfolgreiche Zwei¬ 
decker die Aufmerksamkeit der Beschauer erweckt, sowie 
der Stand Gabriel Voisin mit dem Marinezweidecker. 

DAS MARINEKLUG WESEN ist bisher blofl in 
Amerika so organisiert, dafl der Marine eine eigene Fing- 
abteilung als selbständige Organisation angegliedert ist. In 
Frankreich und England ist das gleiche bald zu erwarten. 
Man ist sich noch nicht Überall klar, ob eine solche ent¬ 
schiedene Teilnilg des Flugwesens für Heer und Marine 
richtig ist Es scheint aber entschieden etwas daran zu 
sein, da nur In der Marine die Anforderungen, welche die 
See an ein darauf verwendbares Flugzeug stellt, richtig 
eingeschätzt nnd erfüllt werden können, wie es auch eine 
wohlbegreifliche Forderang ist, dafl nnr Seeleute für See¬ 
flugzeuge als Besatzung verwendet werden. Die Berliner 
«Allgemeine Antomobil-Zeitnng« schreibt über dieses 
Thema: «Man ist nur zn leicht geneigt, die Ansprüche, 
welche dnreh die Verwendung auf See bei Wind nnd 
Seegang an das Flugzeng gestellt werden, zu unterschätzen. 
Jeder Seemann aber kann bestätigen, dafl unsere heutigen 
Flugzeuge, einfach mit Schwimmern versehen, nicht im 
geringsten als im Ernstfälle brauchbar aasusprechen sind. 
Für einen kleinen Fing über See und etwaige Landung, 
auch Aufstieg, bei glattem Wasser würden sie ausrelcheu. 
Wir müssen aber von einem kriegsbrauchbaren Marine¬ 
flugzeug verlangen, dafl es auch in unruhiger See, die bei 
4 m Windgeschwindigkeit schon da ist — schwimm- und 
manövrierfähig auf dem Wasser bleibt. Die Art, wie jetzt 
bei uns das Seeflugwesen als Mariaeorganisation in straffer 
Weise ausgebildet ist, verdient großen Beifall. Haupt¬ 
station ist Danzig, wo bereits mehrere Flugzeugschuppen 
errichtet sind. Leiter der Marineflugabteilung ist Kapitän- 
leutnant Heering, daneben Oberingenienr Loew. Es sind 
bisher ein Eindecker, ein Geschenk, und zwei eben ange- 
kanfte Albatros-Doppeldecker vorhanden ... Wir möchten, 
vom seemännischen Standpunkt aus überlegend, eher den 
Eindeckern den Vorzug geben, weil sie leichter und 
weniger ungefüge sind nnd die Tragfläche erheblich höher 
über dem Wasser liegt als die nntere beim Zweidecker. 
Es ist mit großer Frende zu begrüßen, daß Grade einen 
Wassereindecker erbaut hat nnd jetzt erprobt. Oberhaupt 
ist auf diesem Gebiet für unsere Konstrukteure und 
Industrie viel zu holen, zumal bei guten Erfolgen Auf¬ 
träge durch die Marine sicher sind. Für diese werden aber 
eigene Werkstätten in Danzig errichtet, wozu daz Pertonal 
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bereits bei anderen Werken in Ausbildung ist. In Patzig 
an der Danzigtr Wiek wird ein Marineflngplalz angelegt. 
Von da ans wird man dann die Versuche mit dem See- 
Bugzeug beginnen Aus allem geht hervor, daß mit deut¬ 
scher Gründlichkeit zu Werke gegangen wird, vor allem 
anch, dafl man sich der Schwierigkeiten, die gerade die 
Verwendung auf See bietet, bewnBt ist. Daran hat es 
z. B. in Amerika gemangelt, wo man die ersten Sensa- 
tionsversuche von Schiffen ans, die so viel von sich reden 
machten, wohl als fast nutzlos bezeichnen kann. Anch 
dort ist man ja jetzt zn stiller Arbeit übergegangen, die 
sich von den ersten Versuchen auch grundsätzlich unter¬ 
scheidet, weil man jetzt vom Lande aasgeht, statt, wie 
früher — was wir für falsch halten ,— das Schiff zur 
Basis zu machen.« 


Patentbericht, 

mitgeleilt von Dr. Fachs und Ingenieure Kornfeld und 

Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. Dezember 1911, Einspruchsfrist bis 
15. Februar 1912. 

Kl. 77 d. Adrian Baumann, Ingenieur in Kilchberg 
bei Zürich. — Zerlegbares Luftschiff mit mehreren ver¬ 
steiften Gaszellen, dadarch gekennzeichnet, dnB die Ver¬ 
steifungen aus im Innern der einzelnen Gaszellen unge¬ 
ordneten, in der vertikalen Mittelebene des Tragkörpers 
liegenden Rahmen bestehen, die vermittels die Zellen¬ 
wände durchbrechenden Fortsetzungen auBerhalb der Zellen 
annähernd in der vertikalen Mittelebene des Tragkörpers 
miteinander verbunden sind. Eine Ausführungsform. 

Kl. 77 d. Fahrgestell für Drachenflieger, gekenn¬ 
zeichnet durch groBe, zu beiden Seiten des Rumpfes un¬ 
geordnete Laufradfelgen, die mit ihren Innenflächen auf 
an einem Rahmen angeordneten Stützrollen laufen, welcher 
Rahmen gegen den Rumpf des Drachenfliegers abgefedert 
ist. In zwei weiteren Ansprüchen Einzelheiten. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 7. Dezember 1911, Einspruchsfrist bis 
7. Februar 1912. 

Kl. 77A. Leonharst Lendner, Würzburg, Augustiner- 
straBe 16. — Fallschirmvorrichtung für Flugzeuge mit 
hintereinander befindlichen, teilweise übereinander gelagerten 
Tragflächen. 

KL 77 h. Richard Schelies, Hamburg, Hohenfelder. 
StraBe 1. — Flugzeug mit abnehmbaren Trag- und Steuer¬ 
flächen. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Hedwig Schmiedt, geb. Strahl, Kiel-Wiek, Knoor' 
straBe 20, und Anna Paproth, Berlin, Solmstrafie 35. — 
Flugzeug mit zwei hintereinanderliegenden Tragflächen. 

Engen Stumpf, München, HohenzollerstraBe 1U6. — 
Bootförmiges Chassis für Flugzeuge, bei welchem der 
notwendige Bodenabstand durch Verwendung entsprechend 
grofier Räder erzielt wird. 

Wilhelm Köhler, Hammer bei Nürnberg. — Hub¬ 
scheiben an Luftfahrzengen mit jalousieartig verstellbaren, 
ln der Fahrrichtnng sich drehenden Klappenflügeln. 

Luftschiffbau Veeh, G. m. b. H., München-Riesen¬ 
feld. — Rohr Verbindung für Gestelle von Luftschiffen u. dgl. 


LITERATUR. 

Der Triumph der Luftschiffahrt. 

»Le Triomphe de la Navigation Aärienne.« Aäroplanes — 
Uirigeables — Sphäriqaes. Par le Comte Henry de La 
Vaulx, lauräat de l’Academie Franfaise et de l’Academie 
den Sciences. Avec 300 illustrations. Paris. Librairie 
IUustrde Jules Tallandier, Editeur. Prix, brochä, 12 francs. 

Ein neues Buch des Grafen de La Vaulx kann von 
vornherein des lebhaftesten Interesses der gesamten Lnft- 
schifferwelt Sicher sein. Graf de La Vaulx, eine der mar¬ 


kantesten und bestbekannten Gestalten der französischen 
Aeronautengarde, besitzt einen erstaunlichen Schatz von 
Erfahrungen und von Wissen auf dem Gebiet der Luft¬ 
fahrt, um den ihn so mancher beneiden wird. Aus dem 
unerschöpflichen Material formt Graf de La Vaulx mit 
pielender Hand ein Bach; indem er erzählt, darstellt, 
vergleicht, entsteht eines der stattlichsten Werke, die die 
Fachliteratur auf weist. 

Jeder sieht die Ereignisse anders. Mit je mehr 
Kenntnissen, je mehr eigenen Erlebnissen man eine 
Materie betrachtet, desto mehr kann man in ihr ent¬ 
decken, desto zusammenhängender ihre Entwicklung 
würdigen. Graf de La Vaulx ist ein Betrachter, dem eir, e 
universelle Erfahrung als Aeronaut zu gute kommt, und 
er tut recht daran, an seinem Reichtum nnn alle Welt 
partizipieren zu lassen, indem er das vorliegende' Werk 
der Leserwelt bietet. 

Graf de La Vanlx nennt sein Buch den »Triumph 
der Luftschiffahrt«; der Titel ist guc gewählt, denn wirk¬ 
lich hat der Leser, der die neuere Aerouantik vor seinen 
Angen ans bescheidenen Anfängen sich znr heutigen 
Größe entwickeln sieht, den Eindruck, einen Triumphzug 
zu erleben. In diesem Sinn ist das ganze Buch gearbeitet 
and wendet sich an die Allgemeinheit. Nicht als Lehr¬ 
buch, nicht als technischer Führer ist es gedacht, sondern 
als ein Werk für alle Welt, welches das überreiche 
Material unter dem Gesichtspunkt eines Entwicklungs¬ 
gedankens in bildmäBiger Folge vor den Augen des 
Lesers vorüberziehen läßt. Dementsprechend mufl auch 
der Gehalt des Baches beurteilt werden. Was man dem¬ 
selben vorwerfen könnte, wäre vielleicht, daß es eine 
stark nationale Note aufweist; alles ist durch die Brille 
des Franzosen gesehen. Abgesehen aber davon, daB man 
einem französischen Antor, und noch dazu einem so vor¬ 
züglichen wie Comte Henry de La Vaulx, aus diesem Ein¬ 
schlag des Nationalstolzes keinen Vorwurf machen kann, 
liegen in der Luftschiffahrt die Verhältnisse so, daB eine 
lange Strecke weit die Fortschritte in Frankreich mit der 
Entwicklung überhaupt geradezu identisch sind. Der 
Fehler ist infolgedessen nicht gar groB, aber er besteht 
sozusagen überall dort, wo die erwähnte Identität nicht 
zutrifft. 

Die Gliederung des Werkes ist so getroffen, daB in 
einer ersten Abteilung die Kugelballons, in der folgenden 
die Leokballons, in der dritten die Flugmaschinen be¬ 
handelt werden. 

Der Autor beginnt seine Darstellung im ersten Teil 
bei jenem Zeitpunkt, den er die Renaissance der Ballon¬ 
fahrt nennt, nämlich mit der Gründung des Aäro-Club de 
France; Von da an datiert er die groBe Entwicklung, 
welche die sportliche und wissenschaftliche Anwendung 
des Kugelballons genommen hat. Das erste Kapitel ist 
der Schilderung und Charakterisierung dieser Epoche ge¬ 
widmet; im folgenden Kapitel macht der Verfasser seine 
Leser mit der Geschichte der großen Distanzfahrten be¬ 
kannt, im dritten mit jener der Dauer-, im vierten mit 
jener der Hochfahrten. Das fünfte Kapitel ist den Alpen - 
flögen gewidmet und im sechsten wird ein Thema be¬ 
gonnen, das sich auch über das folgende Kapitel er¬ 
streckt, nämlich die Meerfahrten. Es wird dabei nicht nnr 
jener Meerüberquernngen gedacht, die ohne besondere 
Ausstattung des Ballons unternommen wurden, sondern 
es werden insbesondere jene Versuche genauer beschrieben, 
die man mit speziell hierzu eingerichteten Ballons ausge¬ 
führt hat. Bekanntlich hat ja Graf de La Vaulx selbst 
die Experimente mit dem bestausgerüsleten derartigen 
Ballon, nämlich mit dem »Miditerranüen«, geleitet. Es 
folgt nun ein Kapitel, worin die wissenschaftliche Luft¬ 
schiffahrt, die meteorologischen und astronomischen Unter¬ 
suchungen im Ballon, die drahtlose Telegraphie im Ballon 
u. s. w. besprochen werden. Das nächste Kapitel gilt den 
physiologischen Stadien, das folgende den photographi¬ 
schen Arbeiten im Ballon. Das SchluBkapitel dieser Ab¬ 
teilung behandelt die modernen Freiballons und Fessel¬ 
ballons des Militärs. 

Die zweite, dem Lenkballon gewidmete Abteilung 
beginnt mit einer summarischen Betrachtung über die Be¬ 
dingungen der Ballonlenkung (Kapitel XII). In den 
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Kapiteln XIII—XVII wird dem Leser die Entwicklung 
der französischen Lenkballons von dem Zeitpunkt der 
Einführung des Explosionsmotors an vor Augen geführt. 
Mao sieht die Dirigeables »Santos-DumonU, »Fax«, 
■Bradsky«, »Lebaudy«, »Patrie«, »Republique«, »Ville 
de Paris«, »Cldment-Bayard«, »de La Vaulx«, »Zodiac» 
u. s. w. Torüberziehen. Das achtzehnte Kapitel behandelt 
die deutschen Lenkballons, das neunzehnte jene der 
übrigen Länder. 

Die dritte Abteilung, deren Gegenstand die dynami¬ 
schen Flugfahrzeuge sind, beginnt mit einer kurzen Be¬ 
lehrung über den Vogelflug und den Maschinenflug. Im 
folgenden Kapitel (XXI) sieht man den Übergang vom 
Gleitflug zum Drachenflug sich vollziehen, lernt Lilien¬ 
thal, Chanute und die Gebrüder Wright kennen. Die 
nächsten beiden Kapitel zeigen den Beginn ond die 
rapide Entwicklung der Aviatik in Frankreich. Das 
XXIV. Kapitel stellt die amerikanische und die französi¬ 
sche Schule nebeneinander. Die nächsten Kapitel befassen 
sich mit den bedeutendsten Ereignissen in den Jahren 
1909 und 1910. Auch die Studien und Versuche mit 
Flügelfliegern, mit Schraubenfliegern werden nicht ver¬ 
gessen. Ziemlich rasch wird im XXVIII. Kapitel die 
Aviatik des Auslandes abgetan, worauf schließlich das 
XXIX. und letzte Kapitel die neuesten Ereignisse be¬ 
handelt. 

Und wohin führt die vom Verfasser geschilderte 
Entwicklung? Was haben wir von. dem Triumphzug der 
Luftschiffahrt zu erwarten?, Graf de La Vaulx gedenkt 
auch dieser Frage. Der Kugelballon, sagt, er, ist in seiner 
zweckmäßigen Einfachheit einer Vervollkommnung kaum 
fähig; es hat sich ja auch in den letzten zehn Jahren 
des Fortschrittes gezeigt, dafl, was immer um ihn herum 
geschah, er, bis auf geringfügige Modifikationen, immer 
der alte blieb. Anders steht es mit den jüngeren Kindern 
des aerotechnischen Genies. Der Lenkballon und der 
Aeroplan haben uns bis jetzt sozusagen nur ein Apperfu 
jener technischen Ausgestaltungen und jener Anwendungen 
gezeigt, deren sie fähig sind. Sie fordern deshalb den 
Betrachter auf, sie miteinander zu vergleichen. Der 
wunderbare Fortschritt der Aeroplane verleitet manchen 
dazu, die Lenkballons zu vergessen,, was beim gegen¬ 
wärtigen Stand, der Dinge zum’ .mindesten verfrüht sei, 
obgleich anerkannt werden müsse, dafl eine weitere Ent¬ 
wicklung der Aviatik dazu angetan sein könnte, die 
BalloDluftschiffe stark in Schatten zn stellen. Was die 
Anwendung der letzteren anbelangt, über deren Nachteile 
sich Graf de La Vaulx keine Illusionen macht, führt er 
den Sport, die Wissenschaft, die Reklamezwecke und die 
militärischen Aufgaben an. Er ist der Meinung, dafl von 
heut über fünf Jahren alle groflen Armeen Lenkballon¬ 
flotten besitzen werden. Der Aktionsradius des Lenk¬ 
ballons sei vorläufig bedeutend gröfler als der irgend 
eines Aeroplaus. 

Die militärischen Lenkballons, so schreibt Graf de 
La Vaulx, werden in erster Linie zu Rekognoszierungs¬ 
zwecken verwendet werden. »Beweglich und dabei so viel 
als unverwundbar in 1600 m Höhe, wird der Militärballon 
von seinen Exkursionen... Aufklärungen von größtem Wert 
und unvergleichlicher Sicherheit über die Stärke und die 
Verteilung der feindlichen Truppen mitbringen, so dafl er 
das Oberkommando in Stand setzt, gleichsam dem Gegner 
io die Karten zu schauen. Auf See könnte er das Nahen 
der feindlichen Flotte, ihre Stärke u. s. w. auzeigen, eine 
hinter einer natürlichen Deckung befindliche Eskadre 
aulfinden und ähnliche Aufgaben bewältigen. 

»Eine nicht mindere Rolle wird der Lenkballon im 
Meldedienst spielen. So wird er beispielsweise das prompte 
Zusammenwirken der Besatzung eines belagerten Platzes 
mit einer Ersatzarmee ermöglichen können. War es doch 
während- der Belagerung-von Paris 1870/71 sogar den ge¬ 
wöhnlichen Kugefballons möglich, Nachrichten aus der 
belagerten Stadt in die Provinz zu bringen und von dort 
mit Hilfe der Brieftauben Botschaften nach Paris zurück 
zu senden. Diese Kommunikationen waren freilich recht 
mangelhaft ; man kann sich aber leicht vorstellen, dafl die 
Sache -mit Lenkballons anders aussieht; hätte man seiner¬ 


zeit solche statt der Kugelballons in Paris zur Verfügung ge¬ 
habt, so hätten sie auch selbst bei ihrer heutigen, noch 
nicht vollkommenen Bewegungsfreiheit einen starken Einfluß 
auf den Gang der Ereignisse genommen. 

»Die drahtlose Telegraphie an Bord der Militärluft¬ 
schiffe wird es gestatten, das Armeekommando von den 
gemachten Beobachtungen sofort in Kenntnis zn setzen. 
Der Ballon kann seine Fahrt ins feindliche Gebiet sogar 
bis an die Grenze seiner Leistungsfähigkeit ausdehnen 
und, dank der drahtlosen Telegraphie, dennoch den vollen 
Ertrag seiner Expedition liefern. Es kann der Fall eiu- 
treten, dafl man ihn, um wichtige Aufschlüsse zu erhalten, 
absichtlich opfert; selbst einige Menschenleben bedeuten 
ja im Kriege leider wenig. 

»Man hat sogar daran gedacht, aus den Lenkballons 
Acgriffsmittel zu machen, indem man sie mit Explosiv¬ 
körpern versiebt, die sie auf entsprechend gewählte Punkte 
sollen niederfallen lassen ... 

■ Der Aeroplan hat eine besonders glänzende Zu¬ 
kunft vor sich. Er ist, wie viele schreckliche Beispiele 
zeigen, noch recht gefährlich, wird aber mit der zunehmenden 
Verbesserung der automatischen Stabilisierungsmittel ein 
weit sichereres Fahrzeug werden. Damit wird auch die 
persönliche Rolle des Piloten eine geringere werden, zum 
größten Vorteil der Sicherheit des Flages. Auch werden 
die Motoren eine solche Betriebssicherheit erlangen wie 
diejenigen der Automobile. Die aviatischen Motoren des 
Jahres 1910 erwiesen sich ja in dieser Beziehung als jenen 
von 1907 und 1908 unendlich überlegen. Ihre Leichtig¬ 
keit braucht nicht mehr zuznnehmen; zumindestens wäre 
es verfehlt, am Gewicht auf Kosten der Regelmäßigkeit 
des Ganges zu sparen . . . 

■Die Verbesserung der Arbeitsökonomie bei der 
Flugmaschine wird meines Erachtens der Schnelligkeit 
zu gute kommen, und in der Geschwindigkeit liegt, wie 
ich glaube, die Zukunft des Aeroplans ... 

Wozu werden diese Fahrzeuge dienen? Der prickelnde 
Sport, zu dem man sie gegenwärtig gebraucht, beschleunigt 
ihre Entwicklung; es ist kaum nötig, alle die Beziehungen 
aufzuzählen, in denen der Gebrauch dieser Maschinen von 
universellem^ Nutzen ist.« Graf de La Vaulx gedenkt auch 
hie; in erster Linie des militärischen Aufklärungsdienstes 
und der möglichen Offensive durch Lancieren g von Pro¬ 
jektilen. Er erwähnt aber auch den raschen Personen¬ 
transport sowie die rapide Beförderung solcher Waren, 
bei denen die Transportkosten aus irgend welchen Gründen 
keine Rolle spielen. Auch der wirtschaftlichen, politischen 
und vielleicht sozialen Umwälzungen wird gedacht und 
das seinerzeit von M. Painlevü gebrauchte Wort zitiert: 
■ All die Vorstellungen zu entwickeln, ist nicht schwer; 
schwerer ist es, sie zu zügeln.« 

Es liegt ein flotter Zug in der stattlichen Arbeit des 
Grafen de La Vaulx, und man darf sicher sein, daß sein 
nicht bloß durch defi Reichtum des Textes, sondern auch 
durch die überraschende Fülle vorzüglicher Illustrationen 
wirkendes Buch groflen Anklang finded wird. 


NOTIZEN. 

■In Sturm und Not im Lenkballon.« Eine 
Erzählung für die reifere Jugend von Otto Promber. Mit 
8 Duplexbildern von Willy Planck. Loewes Verlag Fer¬ 
dinand Karl, Stuttgart. Preis gebunden 9 M. — Die 
Luftschiffe haben nicht bloß die Lnft, sondern anch die 
Gemüter der Jugend erobert, und darum ist es wohl an¬ 
gebracht, die Jugendliteratur um Geschichten mit Luft¬ 
schiffabenteuern zu bereichern. Der vorliegende schm icke 
Band enthält eine .spannende Erzählung dieser Art. 

■Les Adroplanes de 1911« Par R. de Gastbn. 
Avec une prüface du Commandanl Renard. Etüde 
descriptive avec plans des principaux adroplanes actuels. 
Abondammezt illustrü de photographies et shivl d’un 
tableau d’ensemble des principaux aüroplanes. Paris 1911. 
Librairie Adronautique, 40, rue de Seine. Prix 6 Francs. 
— Vorliegenden Band, der den Sekretär der Socidtd 
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Franfaise de Navigation Aörienne snm Verfasser hat, be¬ 
gleitet Kommandant Renard mit einem Vorwort, in dem 
er nicht bloB den Erfolg des vorhergegangenen Bandes 
hervorhebt, sondern anch den großen Nutzen anerkennt, 
den ihm das Werk für den Unterricht in der Ecole 
Supörieure d’Aöionautique gewährt hat. In der Tat hat 
die Zusammenstellung der verschiedenen Aeroplantypen 
in der eingehenden Art, wie R. de Gaston sie liefert, 
einen groflen praktischen Wert. Zwei Kapitel über Mo¬ 
toren and Schrauben beschließen das Werk, welches sich 
nicht allein durch seine Reichhaltigkeit, sondern anch 
durch die gefällige Form auszeichnet. Es ist nicht nur 
berufen, ein sachlich richtiger Bestandteil, sondern ein 
Schmnck jeder aeronautischen Bibliothek zu sein. 

•Aeronautische Meteorologie.« VonDr.Franz 
Linke, Dozent für Meteorologie und Geophysik am physi¬ 
kalischen Verein und der Akademie zu Frankfurt a. M. j 
2. Teil. Mit 40 Textabbildungen und 7 farbigen Tafeln. I 
Frankfurt a. M. 1911. Verlag von F. B. Anffarth. Preis 
in Leinwand gebunden M. 3'60. — Der Band bildet die 
Fortsetzung und zugleich den Schluß des im Frühjahr 
dieses Jahres herausgegebenen I. Teiles der • Aeronauti¬ 
schen Meteorologie, die, wie von allen Seiten anerkannt 
wird, gerade znr rechten Zeit geschrieben wurde. Denn 
jetzt, nachdem die technischen Schwierigkeiten der Luft- 
Schiffahrt bis zu einem gewissen Grade überwunden sind, 
drängt sich allen, anch denen, welche den Naturwissen¬ 
schaften fernstehen, die Notwendigkeit auf. sich mit 
atmosphärischen Vorgängen zu befassen. Der vorliegende 
2. Teil bringt znerst eine in dieser Weise noch nicht vor¬ 
handene Wolkenknnde. Die verschiedenen Wolkenarten, 
von welchen prachtvolle Abbildungen beigegeben werden, 
ihre Entstehung nnd Umbildung werden diskutiert, die 
aeronautische Bedeutung aller Arten erörtert. Besonders 
wichtig sind die Anzeichen für Gewitterbildung, die Ab¬ 
bildung von Flüssen in zusammenhängenden Wolken¬ 
decken u. s. w. Im Kapitel über Schichtenbildungen 
führt der Verfasser den Lesern deutlich vor Augen, dafl 
die Luft stets bis zu einem gewissen Grade in Schichten 
zerlegt wird, die sich auch bei Luftfahrten deutlich be¬ 
merkbar machen. Wie notwendig es ist, dafi die Luft¬ 
fahrer die Wetterkarte kennen und der Vorteile des 
öffentlichen Wetterdienstes teilhaftig werden, zeigt eine 
Lektüre des Kapitels über Wetterkunde und Wetter¬ 
dienst. Sehr schöne, dentliche Wetterkarten erläutern das 
Gesagte. In dem vorletzten Kapitel werden die Feinde 
der Luftschifiahrt, Gewitter, Böen und Tromben, be¬ 
handelt Das letzte soll die Luftfahrer auf interessante 
und seltene optische Erscheinungen hinweisen, die gerade 
in der Luft besser beobachtet werden können als an der 
dunst- und stauberfüllten Erdoberfläche. Das Werk ver¬ 
dient die wlrmste Anempfehlung. 

•Der Freiballon in Theorie und Praxis.« 
Unter Mitarbeit von Major von Abercron, Oberleut¬ 
nant z. S. Hans Adam, Professor Dr. Bamler, Professor 
Dr. Berson, Privatdozent Dr. von der Borne, Doktor 
Bröckelmann, Dr. Flemming, Margarete Grosse, Ober¬ 
leutnant Henke, Hauptmann von Kleist, Hauptmann 
Lohmüller, Assessor Dr. Alexander Meyer, Oberlentnant 
Mickel, Rechtsanwalt Dr. Niemeyer, Professor Doktor 
J. Poescbel nnd Kommerzienrat A. Riedinger. Heraus¬ 
gegeben von Adolf Mehl. Mit zahlreichen Textabbil¬ 
dungen. Zweiter Band. Stuttgart. Franckhsche Verlags¬ 
buchhandlung. Preis gebunden M. 4*80. — Der nun vor¬ 
liegende zweite Teil des von Adolf Mehl mit groflem 
Geschick zusammengestellten Werkes, zu dessen Mit¬ 
arbeit er sich trefflicher Federn versichert hat, weist fol¬ 
genden Inhalt auf. Zuerst schreibt der Heransgeber selbst 
über den Deutschen Luftfahrer-Verband und den Inter¬ 
nationalen Luftfahrer-Verband (die Föderation Adronautique 
Internationale), die Organisation und die Ziele dieser 
Körperschaften. Major von Abercron teilt die Bestim¬ 
mungen über die Erlangung von Führerpatenten mit. 
■Fragen und Antworten aus allen Gebieten des Ballon¬ 
sports für das Fübrerexamen« stellt sehr praktisch Ober¬ 
leutnant B. Henke zusammen. Die Theorie des Ballon¬ 
fahrens wird von Dr. von der Borne, das Thema »Karten 


und Kartenlesen« von Ernst Mickel, die Aerologie, 
Wetterdiagnose etc. von Professor Dr. Bamler, die Fabri¬ 
kation des Materials von Kommerzienrat August Rie¬ 
dinger behandelt. Ober die Instandhaltung des Materials 
sowie über die Ballongase schreibt der Herausgeber 
selbst. Das folgende Kapitel • Balloninstrumente und deren 
Behandlung« hat Oberleutnant s. S. Hans Adam zum 
Verfasser. Bezüglich der Ballonunfälle nnd deren Ver¬ 
hütung gibt Professor Dr. Johannes Poe3chel eine gut 
gegliederte Darstellung und beherzigenswerte Ratschläge. 
Rechtliche Fragen behäufelt Dr. jnr. Alexander Meyer. 
•Flurschaden« und •Flurschadenabschätzungen« weiden 
wieder vom Herausgeber selbst besprochen. Daran 
schließen sich mehreie für den Luftfahrer nützliche Ta¬ 
bellen. Die Beaibeilung der einzelnen Themen ist von 
einer erfreulichen Kürze, die nichts vom Wichtigen weg¬ 
schneidet. Mehls Werk verdient die größte Beachtung der 
angehenden nnd ausübenden Luftschiffer. 

•Chemie der Gase.« Allgemeine Darstellung der 
Eigenschaften und Herstellungsalten der für die Luftschiff¬ 
fahrt wichtigen Gase von Dr. Friedrich Brähmer, Chemiker, 
Assistent an der kön. militärtechnischen Akademie in 
Berlin. Mit 62 Textabbildungen und drei Tabellen. Frank¬ 
furt a. M. 1911. Verlag von Franz Benjamin Anffarth. 
Preis in Leinwand gebunden 4M. — Obgleich bei der 
Ausübung der Luftfahrt, sei es unter Benutzung des Frei¬ 
ballons, des Motorlufischiffes oder der Flngmaschine, die 
Praxis eine groBe Rolle spielt, so bat sich doch ander¬ 
seits Hie Forderung durchgesetzt, daB der Luftfahrer auch 
die allgemeinen theoretischen Grundlagen aller der wissen¬ 
schaftlichen Fächer sich aneignen muB, die irgend welche 
Beziehung znr Luftfahrt haben. Leider erwies sich 
die Erreichung dieses Zieles bisher als ziemlich schwierig, 
da es an einer abgerundeten Bücherfolge fehlte, in denen 
das für den Luftfahrer Wissenswerte zusammengestellt 
war. Diesem Mangel abzuhelfen, entschloß sich der 
Direktor der Luftschifferschule des deutschen Luflflotten- 
Vereines, Oberleutnant Paul Neumann, zur Herausgabe 
einer Sammlung von Hand- und Lehrbüchern des Gesamtge¬ 
bietes der Lnftfabrt,betitelt: »Luftfahrzeugbau und -führung.« 
Als dritter Band dieser Sammlung ist jetzt »Die Chemie 
der Gase« von Dr. F. Brähmer erschienen. In diesem 
Bande sind, soweit es nötig, die Eigenschaften und Her¬ 
stellungsarten der für die Luftfahrt wichtigen Gase be¬ 
schrieben. Damit auch der Laie die chemischen und tech¬ 
nischen Vorgänge verstehen kann, ist im Teil I des 
Bandes eine kurze Einführung in die allgemeine Chemie 
gegeben, ferner sind die wichtigsten Gasgesetze erläutert. 
Besonders eingehend sind die technischen Grundlagen 
chemischer Vorgänge besprochen. Als sehr zweckmäßig 
dürfte sich auch eine genaue Beschreibung der Hand¬ 
habung des Schillingschen Apparates erweisen, so daB 
jeder Ballonführer im Stande sein dürfte, im Bedarfsfälle 
ohne besondere Schwierigkeiten das spezifische Gewicht 
seines Traggases und damit dessen Auftrieb zu bestimmen. 
Teil II des Bandes handelt von den Gasen selbst. Bei 
der Abfassung dieses Teiles hat sich der Verfasser nicht 
allein auf die eigentlichen Ballongase, die zur Füllung 
dienen, beschränkt. Vielmehr sind anch die Gase, aus 
denen unsere Atmosphäre besteht, beschrieben. Feiner 
sind noch einige Gase aufgenommen, die bei der Dar¬ 
stellung der Ballongase eine Rolle spielen, z. B. das 
Wassergas, das mehrfach für die Herstellung vonWasser- 
atoffgas in Frage kommt. Besonders eingehend sind natür¬ 
lich die verschiedenen Verfahren für die Herstellung von 
Wasserstoff beschrieben. Der Vollständigkeit wegen sind 
hierbei auch Verfahren erwähnt, die nur noch historische 
Bedeutung besitzen. Am Schlüsse des Buches findet sich 
noch ein kurzer AbriB über Gasbomben. Dem Luftschiffer 
dürfte der Band sehr willkommen sein. 

•Der Maschinenflug.« Seine bisherige Entwick¬ 
lung und seine Aussichten. Von Josef Hofmann, Re¬ 
gierungsrat a. D. in Genf. Mit 160 Textabbildungen 
Frankfurt a. M. 1911. Verlag von Franz Benjamin Auf- 
faith. Preis des Doppelbandes gebunden 6 M. — Das 
genannte Werk stellt den 4./5. Band der von Herrn Ober- 
leutnannt Neumann unter dem Gesamttitel: »Luftfahr- 
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zeugbau und - Führung« herausgegebenen Sammlung von 
Hand- und Lehrbüchern dar. Wie der Verfasser in seinem 
Vorwort ausführt, leitete ihn die Absicht, zu zeigen, wie 
die Natur das Flagproblem bei geflügeltem Lebewesen 
angefaflt hat und inwieweit es dem Menschen geglückt 
ist, in Anlehnung an die natürlichen Vorbilder oder mit 
neuen Mitteln Maschinen zn bauen, die fliegen und 
schliefllich im Fluge Menschen tragen konnten. Er be¬ 
absichtigte ferner zu zeigen und an der Hand von Bei¬ 
spielen und von elementar durcbgeführten Rechnungen zu 
begründen, was aufler dem eigentlichen Fliegen noch zur 
Flugfrage gehört und der Lösung harrt. Nach diesen Ge¬ 
sichtspunkten ist die Anlage des Buches klar und er¬ 
freulich übersichtlich gestaltet worden. Die nicht leichte 
Aufgabe, elementar und dennoch wissenschaftlich, also 
nicht nur für den ausgesprochenen Fachmann, sondern 
auch für den gebildeten Laien überall verständlich zu 
bleiben, ist sehr geschickt gelöst worden. Es sei in dieser 
Beziehung unter anderen auf die klare rechnerische 
Durchführung der beim Gleitflug, bei der Gleichgewichts¬ 
haltung und Steuerung, beim Abflug und bei der Landung 
eintretenden Verhältnisse hingewiesen. Auch die Aus¬ 
führungen über die Kreiselwirkung, wie sie bei ein- und 
zweischraubigen Drachenflugzeugen und bei solchen mit 
rotierendem Motor in verschiedenartiger, je nach der Art 
der augenblicklichen Steuerungsmanöver wechselnder Form 
auftrilt, verdienen hervorgehoben zn werden. Diese wissen¬ 
schaftliche und dabei dennoch elementar gehaltene Be¬ 
handlungsweise zieht sich wie ein toter Faden durch das 
den Stoff übrigens voll umfassend behandelnde Werk, 
verleiht ihm unter den gleichartigen Erzeugnissen der 
Fachliteratur eine gewisse Sonderstellung und entspricht 
dadurch völlig derjenigen Tendenz, welche den Heraus¬ 
geber bei dem Gesamtwerk leitet, einen einheitlichen 
Mittelweg zu gunsten des Verständnisses der Leser ver¬ 
schiedener Vorbildungsgrade inne zu halten. Es sei 
hierbei erwähnt, dafl die sehr reichhaltige Illustrierung 
durch 160 Bilder, Bauzeichnungen, Zeichnungen tech¬ 
nischer Einzelheiten n. s. w. das Verständnis wesentlich 
erleichtert. Die Darstellungsweise ist übrigens außer¬ 
ordentlich- frisch und belebt vielfach durch einen ge¬ 
sunden, oft drastischen Hnmor, auch fehlt ihr nicht eine 
persönliche Note. Diese gereicht dem Werk nur aum 
Vorteil, da dem Verfasser, dem Doyen der deutschen 
Fluglechniker, aus seiner eigenen langjährigen Tätigkeit 
eine reiche Fülle an Erfahrungen zu Gebote steht. 


BRIEFKASTLN. 

W. M. in Altrnppin. — Wir können Ihnen keine 
aeronautische Gedichtsammlung angeben. Vielleicht inter¬ 
essiert es Sie, zu hören, daß in der Novembernummer 1911 
der «Bremischen Güldenkammer« ein an Richard Voss ge¬ 
richtetes Luftschiffergedicht von A. W. Heymel enthalten ist. 

P. R. in Ödenburg. — Der Deutsche namens Robert 
Weiss, welcher bei des Aviatikers Oxley Todesflag in hiley 
am 6. Dezember dessen Passagier gewesen ist, hat einen 
Schädelbruch, einen Bruch beider Oberschenkel und 
schwere innere Schäden erlitten. Er ist, wie man meldet, 
eine Stunde nach dem Sturz seinen Verletzungen erlegen. 
Sie finden nähere Angaben in einer Notiz der heutigen 
Nummer. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 


ENCYCLOPEDIE 
DE' L’AYiATlON 

REVUE MENSUELLE 
OES PUBLI CATIONS 
AERON AUTIQUES 

0 Veritable dictionnaire des 
Sciences aeronautiques, cetle 
publication est rigoureusement 
tfenue ä jour par un comite 
d ingenieurs. Gräce ä sa Classi¬ 
fication alphabetique, on y 
trouve instantanement la source 
de tous renseignements, docu- 
ments, explications, descriptions, 

0 methodes de calcul. 0 

= ABONNEMENT D'UN AN 

FRANCE : 6 Francs 0 ETR ANCER : 7 Francs 
= Numero Specimen (ranco : 60 Centimes = 

LIBRAIRIE AERONAUTIQUE 
32,' rue Madame,' 1 Paria 


Luftfohpzeugbau u. -Führung. 

Hand- und^Lehrbücher des.Gesamtgebietea. 

Id selbständigen Händen unter Mitwirkung bedeutender 
Gelehrter und Fachmänner herausgegeben von 

Oberleutnant PAUL NEVUANN. 

Ca. 35 Bände, ”| 

I./II. Band i 
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Preis in Leinwand gebunden X. 4.—• 
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wohl nicht wundernehmen, wenn jetzt die Frage 
aufgeworfen und sachlich erörtert wird : War das 
notwendig ? 

Hätte dieses Todesopfer nicht verm ieden, 
hätte das Leben dieses jungen Offiziers nicht er¬ 
halten bleiben können? 

* Stellen wir vor allem die Tatsachen fest, die 
in Wirklichkeit ein wenig anders liegen, als in 
dem obenzitierten Privattelegramm gemeldet ist. 

Der Ballon »Salzburg« des Herrn Erzherzogs 
wurde auf Bestellung des hohen Besitzers gefüllt, 
der damit selbst eine Fahrt. machen und dabei 
den Herrn Oberleutnant Weiner, der zwar den 
militär-aö'Onautischen Kurs absolviert hat, aber 
noch niemals allein in einem Ballon gefahren war, 
als Gast und Gehilfen mitnehmen wollte. Da kam 
die Programmänderung: Seine kaiserliche Hoheit 
»nahm mit Rücksicht auf das ungünstige Wetter 
Abstand« von der Fahrt. Damit hätte die Sache 
nun auch zu Ende sein und man hätte einfach 
das Gas auslassen und die ganze Fahrt auf ein 
anderes Mal mit besserem Wetter verschieben sollen. 

Hier war aber, wie es scheint, den be¬ 
treffenden Herren des Linzer Vereines um das 
teure Gas leid, das da ganz nutzlos verlorengehen 
sollte, und so ließ man denn den ursprünglich nur 
als Begleiter und Gehilfen in Aussicht genommenen 
Herrn Oberleutnant Werner die Fahrt allein machen. 
Das war Jedoch für ihn ein verhängnisvolles Weih¬ 
nachtsgeschenk! 

Frohen Mutes trat der junge Mann die Fahrt 
an — in schlechter Jahreszeit, bei ungünstiger 
Witterung, mit der Richtung ins gefährliche Hoch¬ 
gebirge, noch dazu zum ersten Male ganz allein 
im Ballon I — die Fahrt, von der er bis jetzt 
nicht mehr zurückgekommen ist. 

Die Gegend, in deren Richtung der Ballon 
hintrieb, die vielen hohen Berge mit steilsten Ab¬ 
hängen und großen Seen dazwischen, ist im Hoch¬ 
sommer und beim schönsten Wetter ein sehr ge¬ 
fährliches Landungsterrain für Luftschifler, doppelt 
> und zehnfach so gefährlich für einen Mann allein. 

Das ist keine Gegend, in die man Einen 
senden darf, der sich zum ersten Male allein im 
Ballon versuchen soll! Das ist auch keine Jahres¬ 
zeit und war auch nicht das Wetter für eine erste 
Alleinfahrt, noch dazu in mangelhaftester Aus¬ 
rüstung — Waffenrock, Salonhose und Lack¬ 
stiefe ettenl — und fast ohne Proviant 1 

Es war sehr klug und richtig vom Herrn 
Erzh'rzog Josef Ferdinand, daß er, als er das 
ungünstige Wetter sab, von seinem Vorhaben ab- 
stand und daß er ohneweiters für diesen Tag die 
Fahrt aufgab, auf die er sich als passionieiter 
Luftschiffer jedenfalls schon sehr gefreut hatte. 
Ich selbst habe ein Gleiches sehr oft getan. Nur 
hätte man — das ist meine allerdings ganz un- 
maßgebliche Meinung — wenn der viel mehr 
eifahrene ältere Führer auf das Unternehmen ver¬ 
zichtet, auch den zur bloßen Mitfahrt bestimmten 
Herrn Oberleutnant Werner die unter den ob¬ 


waltenden Umständen für ihn viel zu gefährliche 
erste Alleinfahrt nicht machen lassen rollen. 

Schade um das Menschenleben, schade um 
den Ballon! Victor Silberer. 

Es dürfte bei dieser Gelegenheit nicht un¬ 
passend sein, das nachstehende Stückchen aus den 
»Grundzügen der praktischen Luftschiffahrt« von 
Victor Silberer wiederzugeben. Dortselbst heißt es 
nämlich: 

»Man hört häufig von tatenhitzigen Amateuren 
den Vorwuif aussprechen, daß die Berufsluftschiffer 
zumeist feig, d. h. übertrieben vorsichtig seien. 
Das ist in höchstem Grade ungerecht I Diese ver¬ 
meintliche Feigheit ist nichts weiter als die aus 
zahlreichen schlimmen Erfahrungen schließlich re¬ 
sultierende sehr vernünftige Vorsicht, die leider 
viele jüngere und weniger erfahrene Lufschiffer 
noch nicht besitzen! 

Diese vermeintliche »Feigheit« ist naturgemäß 
am allerwenigsten unter den M ilitärluftschiffern zu 
finden. Die Rücksicht auf den Stand und die 
selbstverständliche militärische Schneidigkeit bringen 
es mit sich, daß ein Offizier stets sich frohen 
Mutes lieber ein Bein brechen oder einer sonstigen 
schweren Verletzung entgegengehen wird, ehe er 
sich der Möglichkeit aussetzt, den Kameraden eine 
Gelegenheit zu geben, ihn als »zu vorsichtig« zu 
hänseln. Ein Übertreiben der Schneidigkeit im 
Friedensdienste der Militärluftschiffer liegt aber 
gar nicht im Interesse der Armee, und es erscheint 
daher als ein dringendes Gebot der rationellen 
Einrichtung und Durchführung der militärischen 
Luftschifferübungen, daß von seiten der Leitung 
einer militärischen Luftschiff :r abteilung die ohnehin 
stets zu große Sucht nach Schneidigkeit nicht noch 
angespornt, sondern vielmehr entsprechend gezügelt 
und abgedämpft werde. 

Das ganz gleiche gilt von den Amateurluft¬ 
schiffern in den Aeroklubs. Auch diese Herren 
halten zumeist ungeheuer viel darauf, für sehr 
mutig und verwegen zu gelten, und sind daher 
stets bereit, alles mögliche zu unternehmen, um 
ihre Furchtlosigkeit zu beweisen. Solche Herren 
können daher nicht genug gezügelt werden. Diese 
Aufgabe fällt den älteren erfahrenen Herren der 
Vereinsleitung zu, und es ist insbesondere eine 
der schwierigsten Pflichten des Fahrwartes, in 
dieser Richtung auf die jüngeren Herren ent¬ 
sprechend einzuwirken. Die Gefahr stellt sich bei 
Luftfahrten, selbst wenn man bestrebt ist, ihr 
möglichst auszuweichen, oft genug ganz unerwartet 
ein, so daß man es absolut nicht nötig hat, sie 
eigens aufzusnehen. Und so wenig es dem beherz¬ 
testen Reiter je einfallen wird, Stürze mit dem 
Pferde einüben zu wollen, um, wenn sie sich dann 
unvermeidlich ereignen, schon damit vertraut zu 
sein, ebensowenig hat es Sinn und Verstand, zu 
i Übungszwecken gefährliche Auffahrten und Lan¬ 
dungen aufzusuejhen oder doch nicht zu vermeiden, 
wenn es irgend möglich ist. 

Weiter vertrete ich die Ansicht, daß An¬ 
fänger ohne jede Praxis und Erfahrung sich nicht 
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sogleich am eine große Aufgabe machen sollen. 
So wenig als ein tüchtiger und gewissenhaft* r 
Reitlehrer einen Schiller, und sei er noch so an¬ 
stellig, nach einer emsigen Rcitlektioo ins Freie 
reiten oder gar über (in Hindernis springen lassen 
wird, ebensowenig, sollte man meinen, dürfte ein 
tüchtiger aeronautischer Lehrer mit einem Neuling 
gleich eine schwierige Nacht- und Dauerfahrt 
unternehmen. Leider haben die Herren Amateure 
in der modernen Zeit der Elektrizität, Nervosität 
und Schnellebigkeit meist sehr wenig oder gar 
keine Geduld, und wenn ihnen in irgend einer 
sportlichen Richtung ein Strohfeuer von Unter¬ 
nehmungslust aufflammt, so machten sie immer 
gleich mit einem Schlage alle Matadoren des be- 
trtff.-nden Faches überflügeln und unverzüglich 
das Großartigste zu wege bringen.« 

Wien, am 12. Januar 1912. 

Die traurigen Vermutungen, daß der seit dem 
26. D. zember vermißte Oberleutnant Werner in 
den Bergen sein Gtab gefunden hat, sind jetzt, 
bald drei Woc hen nach dem Aufstieg des ver¬ 
schollenen Ballons, zur Gewißheit verdichtet. 

Die Expeditionen zur Suche des verunglückten 
Luftfahrers haben bisher kein Resultat ergeben. 
Von einer Rettungsexpedition kann natürlich nicht 
mehr die Rede sein. Man kann bloß noch hoffen, 
die Leiche und das Ballonmaterial zu finden. Die 
auf die Nachsuche bezüglichen Mitteilungen lauten 
wie folgt: 

Spital am Pyhrn, 8. Januar. — Auf die' Meldang 
eines Bauern, daß er in den Feisschrofen zwischen dem 
Großen'und dem Kleinen Pyhrgas etwas wie einen' Ballon 
sich hin und her bewegen sab, hat feine Expedition in der 
angegebenen Gegend Nachforschungen angestellt. Von 
einem Teilnehmer der Expedition wird mitgeteilt: »Wir 
sind soeben, 6 Uhr abends, von den Nachforschungen 
nach dem Wrack des »Salzburg« total erschöpft zurück- 
gekehrt. Es waren infolge der äußerst ungünstigen 
Schneeverhältnisse außerordentlich große Strapazen zu 
überwältigen. Dichtes Nebelreißen und ein furchtbarer 
Schneesturm, der jeden Ausblick unmöglich machte, er¬ 
schwerten ungemein das Vorwärtskommen und nur mit 
großer Anstrengung war es uns möglich, bis zur Gobisalm 
vorzudringen. Da jedoch die Wetterverhältnisse sich 
nicht günstiger gestalteten und auch mit dem baldigen 
Einbrüche der Dunkelheit zu rechnen war, so mußte der 
Rückweg angetreten werden. Der Bauer, der die Meldung 
überbrachte, ist ein verläßlicher Mann. Morgen wird 
abennals eine Expedition in daB Gebiet abgehen und es 
wird hoffentlich gelingen, wenigstens so weit vorzudriogen, 
um feststellen zu können, ob die Beobachtungen des 
Bauern auf Richtigkeit beruhen.! 

Salzburg, 10. Januar. — Laut einer Mitteilung des 
Postmeisters von Spital am Pyhrn soll in einer Schlucht 
zwischen dem Großen und Kiemen Pybrgas von einem 
Jäger ein Ballon in den Latschen hängend gesehen 
worden sein. Anf diese Nachricht hin begab sich eine 
Privatexpedition von Skifahrern auf den Großen Pyhrgas, 
von wo man in die zwischen den beiden Bergen liegende 
Mnlde hinabsehen kann, um die Richtigkeit dieser Mel¬ 
dung festzustellen. Eine Laudwehrskiabteilung unter dem 
Kommando des Leutnants Laurenz ist bereitgestellt, nm 
sofort nach Erhalt sicherer Nachrichten dorthin abzu¬ 
gehen. Die militärischen Expe litionen, welche von Ober¬ 
traun auf das Plateau nordöstlich des Hallstätter Sees 
dirigiert worden waren und vom 6' bis 7. d. M dieses 
Gebiet sowie alle dortselbst befindlichen Hütten ab¬ 


suchten, kehrten sämtlich gestern abends und heate früh 
unverrichteter Dinge zurück. 

Dem »Deutschen Volksblatt» teilte am 10. Januar 
ein Abonnent telephonisch mit, daß er ein Telegramm 
aus Windischgarsten erhalten habe, wonach Bauern in 
den S.odermauern in der Nähe von Windischgarsten ein 
Luftschiff auf einem Baume hängen gesehen ha ben wollen. 
Da aber dort enorme Schneemassen lagern, sei vorläufig 
an ein Hingelangen nicht zu denken. 

Kirchdorf in Oberösterreich, 10. Januar. — Die auf 
die Gowielalm zwischen dem Großen nnd dem Kleinen 
Pyhrgas aufgestiegene militärische Skiexpedition, be¬ 
stehend aus zwei Offizieren und vier Mann, kounte bisher 
wegen Schneegestöbers nnd Nebels nicht konstatieren, ob 
der Ballon tatsächlich am Pybrgas hängt Die Expedition 
bleibt in der Almhütte, um günstigere Witterungsverhält¬ 
nisse abznwarten. Die Skiabteilung hat mit Spital am 
Pyhrn einen optischen Signaldienst eingerichtet, doch 
konnte drrselbe heute den ganzen Tag über nicht auf¬ 
genommen werden, da widrige Witterungsverhältnisse 
herrschten. Wohl ist die Temperatur etwas zurückgegangen 
und auch auf den Berghöhen hat der Frost nachgelassen, 
doch fiel den ganzen Tag über Schnee und auch in den 
höheren Regionen hält starker Srhneefall an, auch sind 
die Höhen in dichten Nebel gehüllt, so daß es unmöglich 
ist, sich mit der militärischen Skiabteilung anf der Gowiel- 
alpe durch optische Signale zu verständigen. Infolge des 
Wetterumschlages sind von den Steilbalden der nörd¬ 
lichen Pyhrgaswände heute mehrere große Lawinen nieder¬ 
gegangen. 

Spital am Pyhrn, 11. Januar. — Eine heute aufge¬ 
brochene zivile Skiabteilui g traf mit der militärischen 
Skiabteilung auf der Gowielalpe zusammen, wo bei klarer 
Fernsicht 16 Grad Kälte herrschte. Die Offiziere be¬ 
richteten, daß sie von der Gowielalpe aus das ganze Ge¬ 
biet des Großen und Kleinen Pyhrgas überblicken konnten 
nnd so weit, als es die Terrainverhältnisse gestatteten, ab¬ 
streiften, und wo immer sich Gelegenheit bot, mit dem 
Feldstecher die Feisschrofen genau rekognoszierten, ohne 
auch nur die geringste Spur von einem Ballon zu finden. 
Es wäre allerdings möglich, daß der Sturm der letzten 
beiden Tage die Ballonhülle entführt and weiter vertragen 
hätte, obwohl er sie dann nicht weit weggeweht haben könnte 
und man sie in irgend einer Schlucht, auf einem Kar 
oder sonstwo hätte finden mü*seu. Auch die Nach¬ 
forschungen der zivilen Skiabteilung waren ergebnislos. 
Auf Grund der von der militärischen Skiabteilung vor- 
genommenen Rekognoszierungen kann ruhig gesagt werden, 
daß der Ballon sich nicht im Pyhrgasgebiete befindet und 
weitere Nachlorschungen daselbst vergeblich wären. Die 
militärische und die zivile Skiabieilung traten nach dieser 
Feststellung gemeinsam den Abstieg nach Spital an, wo 
sie spät abends schwer erschöpft eintrafen. Die militäri¬ 
sche Skiabieilung kehrt nunmehr nach Lins zurück. Vor¬ 
läufig werden im hiesigen Gebiet weitere Nachforschungen 
nach dem »Salzburg» nicht mehr unternommen werden. 

Über die Vorgeschichte dieser tragischen Luft¬ 
reise ins Jenseits uud — in die »Liste der Opfer 
der Luftsch.ffdhrt« sind inzwischen neue Details 
bekannt geworden, die im nachstehenden folgen. 
So berichtet die »Teplitzer Zeitung«, die offenbar 
von sehr gut noterrichteter Seite informiert wird: 

»Schon zu Beginn der Weihoachtswoche beschlossen 
die drei Brüder Erzherzoge Josef Ferdinand, Peter Ferdi¬ 
nand und Heinrich Ferdinaod, nach den Feiertagen eine 
gemeinsame Ballonfahrt von Salzburg aus zu machen: es 
wurde hierfür der 26. Dezember bestimmt. Auf Wunsch 
des Erzherzogs Josef Ferdinand brachte Oberleutnant 
Werner den Ballon von Linz nach Salzburg, stellte den¬ 
selben dort in Dienst nnd füllte ancb den Ballon. Ur¬ 
sprünglich war die Abfahrt zwischen 9 nnd‘/(IO Uhr fest¬ 
gesetzt, allein durch das Wetter verzögerte sich die Füllung. 
Die Wetterlage War in der Früh zum Beginn d-r Füllnngs- 
arbeiten keine ungünstige, zwar halbbewölkter Himmel, 
zeitweise Sonnenschein, unten mäßiger Westwind, etwa 
20 im pro Stande. Höher oben konnte man an den 
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einzelnen Wolkenstreifen eine bessere Windgeschwin¬ 
digkeit konstatieren, etwa 80— 85 km pro Stande. Im 
Laufe der Fällung ging jedoch dreimal ein kräftiger 
Rrgentnsch, vermischt mit Schnee, hernnter, nie jedoch 
von längerer Dauer, sondern nnr etwa 10 Minuten. Dies 
genügte aber natürlich, daß der Ballon gründlich naB 
wurde nnd daher selbstredend durch die bedeutende 
Fenchtlgkeltsaufnahme auch sehr beschwert wurde. Da 
die Sonne nur seitweise schien, konnte auch nicht mit 
dem Trocknen der Hülle gerechnet werden. 

■ Eine Fahrt zu dritt, wie eingangs erwähnt, war 
unter diesen Verhältnissen ausgeschlossen, da selbst, wenn 
em Hochgehen überhaupt möglich .gewesen wärr, infolge 
Mangels an Ballast doch nur ein sogenanntes kleines 
»Hupferle möglich gewesen wäre. Es war mit Rücksicht 
auf den halbbewölkten Himmel überhaupt nur möglich, 
mit viel Ballast zu fahren, da ja bekannterweise gerade 
dieser unausgesprochene Himmel für den Ballastverbranch 
dar ungünstigste zum Fahren ist, durch fortwährenden 
Wechsel von Schatten und Sonne. 

Von den Erzherzogen wollte aber keiner allein 
fahren, da doch eine gemeinsame Spazierfahrt beab¬ 
sichtigt war.a 

So kam denn Herr Oberleutnant Werner ganz 
unvorhergesehen und daher höchst mangelhaft ge¬ 
kleidet zu seiner verhängnisvollen Alleinfahrt, bei 
der sein junges Menschenleben zu gründe ging und 
auch der Ballon verloren ward. 

Es wird auch berichtet, dafi Herr Oberleutnant 
Werner reichlichen Proviant mit hatte, mit dem 
er allein unter normalen Verhältnissen schon einige 
Tage hätte auskommen können, und zwar waren 
ihm alle die fttr die Fahrt der drei Herren Erz¬ 
herzoge bestimmten Eßsachen überlassen worden 
nämlich a heißer Tee und schwarzer Kaffee im 
Thetmo, ferner an kalten Eß waren: Schinken, Salami, 
Kalbfleisch, Gefligel, Käse, Brot und Semmeln, | 
ferner Torten, dann an Getränken: Kognak, Sliwo- I 
wits, Rotwein, Champagner und Krondorfer, alles 
dies im reichlichsten Maße«. 

Leider muß nnr sehr bezweifelt werden, ob 
der arme Alleinfahrer bei seiner beängstigenden 
letzten Reise im Schteesturm Muße und Lust ge¬ 
funden hat, sich wenigstens noch an dem größeren 
Teile dieses lukullischen Vorrates zu erfreuen. . . . 

Nochmals: schade um den jungen Offizier! 

V. S. 


EIN NEUER WELTREKORD. 

2040 KILOMETER IM KUGELBALLON I 

Nachdem du Jahr 1911 keine hervontechenden 
Kreignizae auf dem Gebiete du Kugelballons gebracht 
hat, aetst nun du kaum begonnene Jahr 1912 mit einem 
Senaatiouarreignle ein: der seit 1900 bestehende Distana¬ 
weltrekord du Herren Grafen de La Vaulx und Castillon 
de Saint-Victor, welchu bisher allen Angriffen getrotzt 
hat, ist jetzt endlich geschlagen worden. Wenn du heurige 
Jahr außu diesem Geschehnis auch noch so wenig Neuu 
bringen sollte: die Oberbietung du elfjährigen Distanz- 
rekoede würde genügen, um der Zahl 1912 in der Chronik 
du Kugelballanfahrten eine Sonderstellung zu verleihen. 

Wieder sind u zwei Franzosen, welche du Meister¬ 
stück vollbracht-haben. Man kann ruhig sagen: «Meister¬ 
stücke • denn wenn auch viel Glück dabei ist, die richtigen. 


Windverhältnisse zu treffen, so ist u doch nicht minder 
wahr, daß die günstigsten Umstände und auch das beste 
Ballonmaterial nichts vermöchten, wenn mau nicht allu 
dies gehörig und nach allen Regeln der Kunst auszu¬ 
nützen verstünde — abgesehen davon, daß eine große 
Portion Mut und Entschlossenheit dazu gehört, in einer 
stürmischen Periode, wie sie jetzt geherrscht hat, über¬ 
haupt aufsusteigen. Freilich, nur wer wagt, gewinnt. 

Emile Dubonnet und Pierre Dupout beschlossen, 
die Sturmzeit zu einem vehementen Angriff auf den Welt¬ 
rekord (Paris—Korostyschew 1925 km) zu benützen. Sie 
hatten schon längere Zeit einen solchen Plan und waren 
vorzüglich auf die Ausführung desselben vorbereitet. Der 
Ballon «Condor III« (2200 m 1 ) war eigens für Rekord¬ 
zwecke gebaut worden und harrte des Erfolges, den er 
im Gordon Bennett-Wettflug, wo er auch startete, nicht 
errang «Condor III« besteht aus chinesischer Seide, also 
leichtem und dabei sehr festem Material, wie es für lang- 
dauernde Fahrten wünschenswert ist. Auch die Gondel 
des «Condor III« war für Dauerfahrten entsprechend aus¬ 
gerüstet worden; so z. B. ermöglicht sie ein ausgestrecktes 
Liegen, was zur Erholung der ermüdeten Aeronauten 
nicht unwichtig ist. 

In der Nacht vom 6. auf den 7. Januar stieg der 
«Condor III« mit den beiden Aeronauten von der Gas¬ 
fabrik in Lamotte-Breuil bei Paris auf. Es wehte ein 
Wind von 70 km pro Stunde. Dienstag den 8., nachmittags, 
blieb man in Paris ohne jede Nachricht, Mittwoch abends 
endlich langte bei dem französischen Adro-Club eine De¬ 
pesche von Dubonnet an, welche lautete: «Von Lamotte- 
Breuil Samstag Mitternacht aufgestiegen, hatten wir eine 
schwierige Landung 11 Werst westlich von Sokolowska 
in der Provinz Kiew, Montag morgens 6 Uhr. Schnee¬ 
wetter. Ballon beschädigt.« 

Der «Condor III« ist also in dieselbe Gegend ge¬ 
langt, wie am 11. Oktober 1900 der «Centaure« des Grafen 
de La Vaulx, nur um ein erkleckliches Stück weiter; die 
genaue Angabe, um wieviel, wird erst durch die sorgsame 
offizielle Messung ermittelt werden; ungefähr macht aber 
dieses Stück gut 100 km aus, denn die zurückgelegte 
Distanz reicht an die 2040 km heran. Während die Herren 
Grafen de La Vaulx und Castillon 100 km westlich von 
Kiew landeten, gingen die neuen Rekordträger südlich 
von dieser Stadt zur Erde. Und während der «Centaure« 
86*/ 4 Stunden gebraucht hatte, absolvierte «Condor III« 
die riesige Strecke in bloß 30 Standen. 


DAS JAHR 19H. 

Die ungeheure Entwicklung, die in den letzten 
Jahren die Aviatik genommen hat, fand 1911 eine 
kräftige Fortsetzung. Die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen vergrößerte sich, die Zahl der Flieger 
nahm bedeutend zu, ebenso die Gelegenheiten, bei 
denen sie sensationelle Höchstleistungen zeigen 
konnten. Besonders Überlandflüge von ungeahnter 
Größe, Ausdehnung und — Gefährlichkeit fanden 
statt. Kein Wunder, wenn es wieder in erster 
Linie die Aöroplane waren, die unter den drei 
Luftschiffgattupgen: Kugelballon, Lenkballon und 
Aöroplan das allgemeine Interesse am intensivsten 
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auf sich leckten. Damit ist freilich nicht gesagt, 
daß die anderen beiden Zweige der Aöronautik 
einer Stagnation vei fielen. Keineswegs. Vielmehr 
scheint es, daß die Eroberung der Luft durch den 
Afiroplan der Intensität und Extensität der Be¬ 
schäftigung mit Afironautik überhaupt zu gute 
kommt, sowohl durch eine starke propagandistische 
Wirkung als auch durch manche technische 
Wechselbeziehungen, welche die Materialherstellung, 
die Schaffung von geeignetem Kartenmaterial, die 
Verbesserung der Motoren, die Heranbildung ge¬ 
schulten Personals u. s. f. betreffen. 

Um nun mit dem Kugelballon zu beginnen: 
der Berichterstatter der Internationalen Aeronauti¬ 
schen Föderation, Hauptmann Mioa, charakterisierte 
ihn kürzlich auf dem Kongreß in Rom als den 
»König der Lüfte«, der trotz dem Vorwärts¬ 
stürmen der Aöroplane seinen hohen Wert dauernd 
behalte. Der Vizepräsident des A£ro Club de 
France, Graf Henry de La Vaulx, sagt in seinem 
zu Ende 1911 erschienenen Buch »Le Triomphe 
de la Navigation Aörienne« ganz richtig, daß der 
alte Kugelballon in seiner schlichten Einfachheit 
ein in seiner Art geradezn vollkommenes Werk¬ 
zeug darstelle; der großen Idee eines genialen 
Kopfes entsprungen, sei er schon in seinen An¬ 
fängen ein so fertiges Ding gewesen, daß für Ver¬ 
besserungen nicht viel Platz war. Insbesondere 
haben die letzten Jahre wenig Neues gebracht: 
die letzte bedeutende Einführung war das durch 
den Ventilator betriebene Ballonnet. Was sonst 
noch dazu kam, waren allenfalls äußerliche Modi¬ 
fikationen, besonder? am Instrumentarium. Was die 
^w^^gsfutgR d^p F^eibaljons anbelapgk, sind 
insbesondere die wissenschaftlichen in Zunahme 
begriffen: selbstverständlich, weil ja die Forschungs¬ 
zweige und -methoden sich entwickeln. Die Ten¬ 
denz der physikalischen Unternehmungen im Ballon 
ist gegenwärtig auf eine besondere Würdigung der 
Strahlungsvorgänee gerichtet. In sportlicher Be¬ 
ziehung waren 1911 die hervorragendsten Ereig¬ 
nisse die Gordon Bennett-Wettfahrt, die in Amerika 
stattfand und den Sieg des deutschen Vertreters 
Ingenieur Gericke brachte, die über mehr als 
1700 km führenden Fernfahrten der Franzosen 
Rumpelmayer — Bienaimö und Francia — Öster¬ 
reicher, Dubois’ Alleinfahrt in einem 900 m* fassenden 
Ballon über 1600 km sowie — was unsere heimi¬ 
schen Luftschiffer angeht — die schöne Fahrt der 
Herren Leutnant Max Macher und Fregattenleutnant 
Heinrich Huss von Fischamend nach Cammio a Ost¬ 
see, die der Herren Oberleutnant Mannsbarth, Direktor 
Porsche und Hans Stagl von Fischamend nach 
Zara, jene der Herren Dozent Dr. Hans Lorenz, 
Dr. Karl Ewald und Leutnant Max Macher von 
Wien nach Bosnien und die Alpenüberquerungen 
des Ballons »Tirol« von Innsbruck aus. 

Auf dem Gebiet der Motorballonfahrt machten 
wohl wieder die Zrppelin-Ballons am meisten von 
sich reden, und zwar sowohl durch gute als durch 
böse Schicksale. Die Aufnahme der von der Deut¬ 
schen Luftschifiahrts-Aktiengesellschaft (»Delag«) 


inszenierten Passagierfahrten führte nämlich zuerst 
zu einem schlimmen Fiasko, indem das Luftschiff 
• Ersatz-Deutschland«, kaum daß es übernommen 
war, auch schon verunglückte. Man erinnert sich 
der alten »Deutschland«, die seinerzeit im Teuto¬ 
burger Wald ihr jähes Ende fand. Aus den 
Trümmern dieses Fahrzeuges wurde ein neues er¬ 
baut; das Luftschiff »Ersatz-Deutschland«, welches 
im Frühjahr 1911 herauskam. Im April vollführte 
es einige schöoe Fahrten, dann wurde es im Mai 
von der »Delag« übernommen. Am 16. Mai, als 
das Luftschiff zu seiner zweiten Passagierfahrt aua 
der Düsseldorfer Halle herausgebracht wurde, er¬ 
faßte es eine Böe und drückte es mit dem rück¬ 
wärtigen Teil an die Wand an; die Folge hiervon 
war eine sozusagen vollständige Zerstörung des 
stolzen Schiffes. Die Scharte. wurde später durch 
die vielen — weit über hundert — zum Teil sehr 
schönen Passagier fahrten des Ersatzluftschiffes 
»Schwaben« ausgewetzt. Unzählige Passagiere 
lernten an Bord der »Schwaben« in bequemster 
Weise die Schönheiten der Luftreisen kennen. Die 
neuesten Zeppelin Luftschiffe sollen eine Eigen¬ 
geschwindigkeit von 76 km pro Stunde entwickeln, 
was wieder einen Fortschritt bedeutet Eigentliche 
Rekords wurden in Deutschland nicht olfuiel au¬ 
gemeldet, noch auch in Evidenz gehalten. Es 
lassen sich daher die Leistungen Deutschlands und 
Frankreichs schwer vergleichen. In letzterem Lande 
werden sportliche Rekordlisten geführt, und es 
figurieren die Leistungen zweier neuer französischer 
Lenkballons in den Aufstellungen der Fö 'öration 
Adronautique Internationale als Weltrekords, näm¬ 
lich: der »Adjudant Rdau« fuhr am 18. bis 
19. September 1911 in einem Zuge 21 Stunden 
20 Minuten 50 Sekunden lang, legte dabei eine 
Rundstrecke von 917'4 km zurück und entwickelte 
eine Geschwindigkeit von 42 97 km pro Stunde. 
Deo Weltrekord der Höhe hält der »Adjudant 
Vinceoot« mit 1967 m, eine Leistung, die seit der 
Aufstellung der offiziellen Liste wieder durch den 
•Adjudant Röau« am 6. Dezember 1911 Ubertroffen 
wurde, indem er 2150 m hoch stirg Io Österreich 
machte am meisten der Stagl Mannsbaith-Ballon 
von sich reden, der — allerdings von wunder¬ 
vollem Wetter begünstigt — aus Fischamend 
kommend, sich oft über Wien zeigte. Dieser Ballon 
fand dadurch sein Ende, daß die Eigentümer 
Bankerott machten. Man hatte io höchst unüber¬ 
legter Weise schweres Geld in das Ungetüm in¬ 
vestiert, dessen Materialien schließlich zur Ver¬ 
steigerung kommen mußten. 

Der eigentliche große Fortschritt der Luft¬ 
schiffahrt liegt natürlich auf dem Gebiet der 
Aviatik. Es liegt nahe, vor allem die Rekords zu 
vergleichen. Da findet man in der offiziellen Auf¬ 
stellung der Föderation Aöronautique Internationale 
z. B. folgende Weltrekords aus dem Jahre 1910: 
Geschwindigkeit im Einzelflug: A..Leblanc 10 km 
in 5 Minuten 30*/ ft Sekunden, 100 km Grahame 
White in 1 Stunde 47 ®/ 5 Sekunden. Dasselbe mit 
einem Passagier: 10 km Laurens in 7 : 31 */#* 
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100 km derselbe in 1 : 16 : öl. Distanz im Einzel 
flug: Tabuteau 584 7 km; im Passagierflag (mit 
einem Passagier): Aubrun 1371 km. Dauer im 
Einzeilig: H Farman 8 Stunden 12 Minuten 
67Vt Sekunden; mit einem Passagier: Amerigo 
3:19:39 4 / 5 . Höhe, Einzelflag: Legagneux 31U0 m ; 
mit einem Passagier: Lanser 355 m. Die ent¬ 
sprechenden Z flf.-rn 1911 sind folgende: Ge¬ 
schwindigkeit, Einzelflag: E. Nieaport 10 km in 
4:30*/ 5 , 100 km in 46:27*/ s ; mit einem 
Passagier: E. Nieuport 10 Am in 0:587g 100 km 
in 59 : 16. Distanz, Einzelflug: Fourny 722 9 Am*); 
mit einem Passagier: Oberleutnant Heinrich Bier 
250 Am. Dauer, Einzelflug: Fourny 11 : 01 : 29 Vj i 
mit einem Passagier: Leutnant E. Gerrard 
4: 13:00. Höhe, Einzelflug: Roland Garros 
3910 m ; mit einem Passagier: Micnel Mahieu 
2400 m. Die Zunahme der Leistungen ist besonders 
eklatant bei den Passagi-rflilgen, denen man 1911 
eine erfreuliche Pflege hat zu teil werden lassen. 
Natürlich hängt dies mit dem Bau mehrsitziger 
Apparate zusammen, der aus verschiedenen prakti¬ 
schen Gründen, namentlich aber durch den mili¬ 
tärischen Bedarf gefördert wurde. Ein Miflbrauch 
wurde mit den Passagierrekords insofern getrieben, 
als namentlich in Frankreich ein Konstrukteur dem 
anderen mit der Anzahl der im Flug mitgrführten 
Leute übertreffen wollte und man vor der Mit¬ 
nahme einer Kinderschar nicht zurtickschreckte, 
nnr damit es heiße, der X. X. habe auf seinem 
Afcroplan »ein Dutzend Personen befördert«. Djrch 
ein entsprechendes Reglement der Föderation 
wurde dem Unfug jetzt gesteuert. 

Eine sehr erfreuliche Tatsache ist es, daß in 
der neuesten Welirekordtabelle der Föderation 
Österreich, das zum erstenmal darin Eingang ge¬ 
funden, an nicht weniger als sehn Stellen vor¬ 
kommt — ein schönes Debüt I Die betreff nden 
Leistungen sind: Geschwindigkeit, mit einem Passa¬ 
gier: Oberleutnant Heinrich Bier (1. Oktober) 5 Ans 
in 2 Minuten 58 Sekunden, 200 km in 2:05:49, 
250 km in 2 : 39 :37. Distanz, mit einem Pa-sa- 
gier: B.er (1. Oktober) 250 Am; mit zwei Passa¬ 
gieren: Bür (1. Oktober) 112 Am. Zeit, mit einem 
Passagier r Bier (1 Oktobe) 24 805 Am in 
V 4 Stunde, 49 117 Am in */* Stunde, 190'858 Am 
in 2 Stunden. Dauer, mit drei Passagieren: Adolf 
Warchalowski (30. Oktober) 45 Minuten 46 Se¬ 
kunden. Höhe, mit zwei Passagieren: Bier 
(28- September) 1220 m. 

Die hervorstechendsten internationalen sport¬ 
lichen Ereignisse der Aviatik 1911 waren — um 
nur kurz aufzuzählen — der Fiug um den großen 
Michelin-Preis auf den Puy-de-Döme (ausgeführt 
am 7. März von Eup&ne Renaux mit SAnonque 
als Passagier), der Flug Nizza—Livorno (von 
Leutnant Bague, 5. März), der Wettbewerb Paris 
—Madrid, welcher am 21. Mai mit einer Kata¬ 
strophe, der u. a. der französische Kriegsminister 

•» Dieser Flag lat aoeh 1911 yoü Gobi (Ibertroffen worden, 
der. wie nnaere beuiige Nummer meldet, am 98. Dezember in einem 
Zage 40 865 9» enrfleklegte; ein anerkannter hekord iet dleee 
noch nicht. 


Berteaux zum Opfer fiel, einen düsteren Anfang 
nahm und von VAdrines gewonnen wurde; dann 
der Wettbewerb Paris—Rom—Turin, in welchem 
Beaumont (Schiffsfähnrich Conneau) die meisten 
Lorbeeren einheimste, der westeuropäische Rund- 
flig (Sieger wieder Beaumont!), der »Daily-Mailt- 
Preis (Sieger abermals Beaumont I), der Deutsche 
Rundflug (Erster B-nno König), der Fernflag Saint 
Louis—New York (2340 Am, ausgeführt im August 
von Atwood), die erste Luftpost (London — 
Windsor), Hglens Riesenleistung für den Michelin- 
Preis (12ö28Am, etappenweise, am 8. September), 
endlich die Durchquerung Nordamerikas (zirka 
5000 Am, ausgeführt September—November von 
Rodgers). 

Den aviatischen Gordon Bennett-Preis gewann 
Weymann auf einem Nieuport-Apparat, indem er 
die vorgeschriebenen 150 Am in 1: 13:40 4 / 5 
zurücklegte. 

Sehr respektable Wettbewerbe fanden auch 
bei uns statt und sie wurden ehrenvoll bestritten. 
Die bedeutendsten darunter waren die nach¬ 
stehenden. 

Zunächst der Flug Wien—Budapest—Wien, 
den Rittmeister Umlauff von Frankwell gewann, 
indem er am 22. Juni in 2 Stunden 22 Minuten 
von Wien nach Budapest, am 24. Juni in fast der 
gleichen Zeit von Budapest nach Wien flog. Im 
Angust kam dann der vom niederösterreichischen 
Landtag gestiftete »Große Pres von Niederöster¬ 
reich« zum Austrag, dessen Bestimmungen einen 
Etappenflug Wiener-Neustadt—Bruck a. d. Leitha 
— Laa a. d. Thaya — Waidhofen a. d. Tnaya — 
St. Pölten—Wiener-Neustadt verlangten, im ganzen 
eine Strecke von etwa 345 Am, die in 5 X 24 
Stunden bewältigt werden mußte. Sieger wurde 
Ingenieur Sablatnig, der zu dem Flug 38 Stunden 
14 Minuten brauchte. Im Oktober wurde die erste 
österreichische Flugwoche in Wiener-Neustadt ab¬ 
gehalten und führte zu schönen sportlichen Er¬ 
folgen. Unter anderem wurden mehrere schon er- 
wännte Weltrekords geschaffen. Den Kaiserpreis 
für den Überlandflug gewannen Oberleutnant 
Philipp Blaschke R. von Zwormkkirchen und Ritt¬ 
meister von Umlauff; den Kaiserpreis für den 
Höhenflug Oberleutnant H inrich Bier; Karl Illner 
errang den ersten Dauerpreis, Bier den ersten 
Distanzpreis und den ersten Höhenpreis, Ingenieur 
Stanger den ersten Geschwindigkeitspreis, Ober¬ 
leutnant Miecislaus Miller den ersten Überland¬ 
preis, Bier den ersten Zielortspreis. Hervorzuheben 
ist endlich die bedeutende Rolle, die unsere 
Aviatiker bei den großen Kavalleriemanövern in 
Südungarn und den Manövern zweier Infanterie¬ 
truppendivisionen in der Komorner Gegend 
spielten. 

Eine schmerzliche Tatsache ist es, daß Öster¬ 
reich nun auch in die Liste der aviatischen Todes¬ 
opfer Eingang gefunden hat. Bei einem Flug in 
Belgrad stürzte am 9 Januar ein Agramer namens 
Rusjan zu Tode. In Österreich selbst fanden gleich¬ 
falls zwei Flieger den Tod, nämlich Ingenieur 
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Vincent Wiesenbach, der sich am 11. Juni, dem 
ersten Tag einer Flugwoche auf dem Steinfeld, 
erschlug, und Alexander Mosca, der ebendort am 
29. November als Begleiter des Oberleutnants 
Nittner bei einer brüsken Landubg heraus¬ 
geschlendert nnd zerschmettert wurde. Immerhin 
ist der Tribut Österreichs zur Unglücksliste, welche 
fürs Jahr 1911 an die siebzig Tode anführt, noch 
verhältnismäßig gering; möge die Reihe keine 
Progression erfahren] 

Es ist ein trauriger Gedanke, daß die Fort¬ 
schritte der Aviatik mit so vielen Menschenleben 
erkauft werden müssen. Mau bedenke aber, daß 
es ohne Kampf und : ohne Opfer keinen Sieg, 
keinen Triumph gibt Und das, was wir jetzt er¬ 
leben und worauf die ganze Menschheit stolz sein 
kann, ist ja, was Graf de La Vaulx sagte: der 
Triumph der Luftschiffahrt. 


VOM WIENER FLUGFELD. 

Wie schon kurz gemeldet, ist der das Flug¬ 
feld in Aspern betreffende Pachtvertrag zwischen 
der Gemeinde Wien und der Wiener Flugfeld- 
Gesellschaft bei eits zu stände gekommen. Der Stadtrat 
hat in seiner Sitzung am 21. Dezember die Ver¬ 
tragspunkte genehmigt. Die Bestimmungen lauten: 

Die Gemeinde Wien überläßt dir in Konsti¬ 
tuierung begriffenen, derzeit durch die österreichische 
Aeronautische Kommission vertretenen Wiener 
Flugfeld • Gesellschaft m. b. H. die Parzellen 
(XXJ. Bezirk, Aspern, Ried Unteres Hausfeld) 
vom 1. April 1912 an auf fünf Jahre, das ist bis 
31. März 1917 — insoweit im folgenden nicht 
eine fiühere Beendigung der Grundüberlassung 
vorgesehen ist — zur Benützung für aviatische 
Veranstaltungen gegen Zahlung eines jährlichen 
Anrrktnnungszinses von 100 K unter folgenden 
Bedingungen: 

Im Falle der Grund komplex zu etwas anderem 
als zu aviatischen Veranstaltungen benützt werden 
sollte oder wenn — sei es gleich zu Beginn oder 
späterhin — auf diesem Grundkomplexe durch 
länger als ein Jahr keine größeren aviatischen 
Veranstaltungen stattfinden, so ist die Gemeinde 
Wien — der allein die maßgebende Beurteilung 
über das Vorhaüdensein dieser Voraussetzungen 
zusteht — berechtigt, der Wiener Flugfeld-Gesell¬ 
schaft sofort ohne jede Kündigung die weitere 
Benützung des gesamten obigen Grundkomplexes 
zu untersagen und über denselben sogleich ander¬ 
weitig zu verfügen. 

Die Wiener Flugfeld-Gesellschaft hat geeignete 
Vorkehrungen zu treffen, um Beschädigungen der 
Kulturen der Anrainer und überhaupt fremden 
Eigentums aus Anlaß der aviatischen Veranstaltungen 
hintanzuhalten. 

Auf den von der Gemeinde Wien überlassenen 
Gründen darf nur Bier aus dem Bräuhause der 
Stadt Wien zum Ausschank gelangen. Die Aus¬ 


schankstellen müssen auf städtischem Grunde er¬ 
richtet werden. 

Im Herbst 1916 müssen die einzelnen Grund¬ 
stücke nach vorausgegangener, durch die Wiener 
Flugfeld-Gesellschaft zu bewerkstelligender Ent¬ 
fernung von Schotter, Steinen etc. durch diese 
Gesellschaft so zeitgerecht bearbeitet werden, daß 
für das nächste Jahr ein Ertrag dieser Gründe 
ermöglicht wird. 

Wenn einer der festgesetzten Anordnungen 
seitens der Wiener Flugfeld Gesellschaft nicht ent* 
sprachen wird, ist die Gemeinde Wien berechtigt, 
der Gesellschaft sofort ohne jede Kündigung dte 
weitere Benützung des gesamten Grundkomplexes 
zu untersagen. 

Der bereits erlegte Betrag von 5000 K haftet 
als Kaution im Sinne der §§ 4 und 5 der all¬ 
gemeinen Bestandbedingungen für die in städtischer 
Verwaltung stehenden Gründe, insbesondere auch 
für die genaue Einhaltung aller vorstehenden An¬ 
ordnungen. 

Die Flugfeld-Gesellschaft wird darauf auf¬ 
merksam gemacht, daß bei dem Mangel an den 
erfordei liehen Brücken Über den Donaustrom sowie 
auch aus anderen Gründen auf eine entsprechende 
Verdichtung des Straßenbahnverkehrs zum Flug¬ 
platz nicht zu rechnen ist. 

Die Entscheidung über die Zuerkennung von 
Preisen bleibt für den einzelnen Fall Vorbehalten. 


c 

VOM PARISER SALON. 

Paris, zn Neujahr 1912. 

Wenn man die aeronautische Ausstellung im 
Pariser Grand Palais, das den Aviatikern jetst zum 
drittenmal seine Tore geöffoet hat, noch so genau 
durchmustert, findet man eigentlich nichts wesent¬ 
lich Neues gegen das Vo'jahr. Es scheint, daß die 
Konstrukteure nicht so sehr darauf ausgegangen 
sind, Änderungen zu ersinnen oder prinzipielle 
Neuerungen zu schaffen, als vielmehr das Vor¬ 
handene liebevoll bis ins Detail ausznarbeiten. 
Kein frisches Besitztum sollte erstritten, sondern 
das schon Vorhandene befestigt und ansgebaut 
werden. Natürlich dominiert im »Salon* durchaus 
die Aviatik. 

Die ausgestellten Apparate zeigen, daß die 
Streitfrage: »Eindecker oder Doppeldecker?« 

durchaus nicht als entschieden gilt. Freihch haben 
die Erfolge der enteren Maschinen bei den Ge¬ 
schwindigkeitswettbewerben, die jetzt der M litär- 
konkurrenzen wegen eine große Bedeutung ge¬ 
wonnen haben, manche Konstrukteure, wie Farman 
und Sommer, dazu veranlaßt, neben Doppeldeckern 
neuestens auch Eindecker zu erzeugen. Dennoch 
zählt der Doppeldecker wegen der Leichtigkeit 
seiner Handhabung und einer gewissen Zuver¬ 
lässigkeit, die er zu gewähren scheint, nicht wenige 
Anhänger, was in der Fabrikation selbstverständ¬ 
lich zum Ausdruck kommt. Dis vorhandene« 
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Apparate sind ihrer Beschaffenheit nach von dem 
militärischen Wettbewerb, beziehungsweise von den 
dort geforderten Bedingungen weniger inspiriert 
als man vielleicht hätte erwarten sollen. Man sieht 
eigentlich nichts, was die schon im vorigen Jahre 
ansgefahrenen Gleise verläßt; anch die ver¬ 
schiedenen »exotischen« Apparate, wie man sie 
fftther hie und da sah, jene Kinder der erfinderi¬ 
schen Phantasie, die einer Bewährung erst nach¬ 
streben sollten oder zu einer praktischen Ver¬ 
wendung am Ende gar nicht tauglich waren — 
alle diese Blüten, die eine gewisse bunte, manch¬ 
mal interessante, manchmal komische Abwechslung 
bedeuteten, sie fehlen diesmal sozusagen gänzlich; 
die jetzige Ausstellung steht im Zeichen der prak¬ 
tischen Konstruktion, sie geht auf den Verkauf 
von Fahr ikswäre. 

Wenn man von Tendenzen sprechen will, die 
man aus dem Gesamtbild der Fabrikation von 
Flugmaschinen erschließen und dieser als Charak¬ 
teristikum beilegen kann, so wird man vielleicht 
vor allem das Streben nach Verringerung des 
Widerstands anmerken, d. h. das Bemühen, das 
Hindernis, welches die Luft der raschen Fort¬ 
bewegung des Apparates entgegenstellt, möglichst 
zu verringern. Man bemüht sich, die Größe der 
Apparate zn vermindern und an Gewicht zn sparen. 
Dabei wendet man sich in auffälligem Maße dem 
metallischen Material zu; eine Ausnahme hiervon 
macht die Propellerschraube: die hölzerne hat die 
metallische Schranbe ganz verdrängt. Auch das 
Bestreben liegt zutage, die Flugmaschine leicht 

zerlegbar und transportabel zu machen; die Ver¬ 
ringerung der Dimensionen erleichtert diese für 
den praktischen Gebrauch der Aöroplane wichtige 
Aufgabe. 

Die hervorstechendsten Erscheinungen des 

Salons dürften die im folgenden aufgezählten sein. 

Da wäre einmal der einzige ansgestellte 

Wasseraßroplan zn erwähnen. Es ist der Hydroplan 
»Canard« der Firma Voisin. Derselbe ruht auf drei 
Schwimmern, and da die Steuerflächen alle vorne 
sind, macht er den Eindruck, als müsse das Fahr¬ 
zeug verkehrt fliegen. 

Viel Lärm macht natürlich die Luftberline 

des M. Deutsch de la Meurthe; ein Bl£dot-Apparat 
mit geschlossener Karosserie (etwa wie eine Li¬ 
mousine), dessen SteueT sich vorne befindet. 

Ein auffallendes Objekt ist auch das Luft¬ 
torpedo von Tatin-Paulhan. Man gibt an, daß 
dieser Apparat bei Versuchen eine Eigengeschwin¬ 
digkeit von 140 km pro Stunde entwickelt habe. 
Er würde gewiß nicht so geschwind fliegen können, 
wenn nicht die feine torpedoartige Formgebung 
den Luftwiderstand so sehr verringern würde. Der 
hemmenden Wirkung der von dem Propeller 
zurückgeworfenen Luft wird noch dazu dadurch 
ausgewichen, daß man die Schraube ganz hinten 
angebracht hat. Dieser merkwürdige Eindecker ist 
jener Apparat, bei welchem die oben erwähnte 
Bestrebung, den Widerstand unschädlich zu machen, 
am klarsten zum Ausdruck gekommen ist, 


An Torpedos und Fischkörper gemahnen 
übrigens auch andere Maschinen. So z. B. der 
Brdguetsche dreisitzige Doppeldecker, der neue 
Blöriot, der mit Metall verkleidete Morane- 
Saulnier etc. 

Wegen ihrer Leichtigkeit sind zwei Aöroplane 
besonders interessant: der Doppeldecker von 
Sommer und deijenige der Brüder Caudron. Ersterer 
besteht aus Stahl und wiegt mit einem öOpferdigen 
Motor 290 kg. Der zweite, welcher übrigens auch 
durch die Einfachheit seiner Konstruktion auf¬ 
fällt, wiegt bei 22 in 1 genau das Zehnfache dieser 
Ziffer in Kilogramm, nämlich 220 kg. 

Alle ausgestellten Aöroplane, mit Ausnahme 
von dreien, sind französischer Provenienz. Die drei 
ausländischen Firmen sind: die »Albatros«-Werke 
in Berlin, die »Aviatik«-Werke in Mülhausen 
(Elsaß) und das englische Konstruktionshaus 
»B istolc. Die Albatros-Werke zeigen ihren neuesten 
Militärzweidecker, Type 1912. Die obere Trag¬ 
fläche gleicht frappant der des Etrich-Eindeckers, 
sie hat die typische Zanoniaform mit elastischen 
Flügelenden und Verwindung. Von der unteren 
Tragfläche sind eigentlich nur Fragmente geblieben. 
Das Tragflächenareal mißt 40 «*, die größte 
Spannweite 133 m. Zwischen den beiden Trag¬ 
flächen ist der bootsartige Rumpf angeordnet, 
vorne der zwe Hügelige Chauvi&re-Propdler, direkt 
auf der Welle des 100 H. P. Argus-Motors auf¬ 
gekeilt, dahinter der Sitz des Piloten und aber¬ 
mals hinter diesem der Sitz für den Passagier, der 
separate Steuerhebel für sich hat. Schweif und 
Fahrgestell sind wie bei einem Eindecker. 

Ganz kriegsmäßig nimmt sich der schon er¬ 
wähnte Morane-Saulniersche Apparat aus. Er ist 
aus Stahl und einsitzig. Der Lenkerraum ist ge¬ 
panzert, ebenso vorne der 100 H. P.-Rotations- 
motor, für den nur Ventilationslöcher vorgesehen 
sind. Durch ein Lancierrohr kann der Lenker 
Bomben, 18 an der Zahl, angeblich mit großer 
Zielsicherheit auf die Erde herabgleiten lassen. 
Der Apparat wird in der bevorstehenden Scheiben¬ 
wurf konkurrenz Michelin zeigen, was er kann. 

Die siegreichen Apparate aus den großen 
Wettbewerben des Jahres 1911 findet man natür¬ 
lich so ziemlich alle auf den Ausstellungsständen 
der betreffenden Firmen wieder. So erblickt man 
bei Nieuport die Eindecker Weymanns, der die 
Konkurrenz des Kriegsministeriums gewann, und 
Hdlens, der sich den Michelio-Preis holte; dann 
bei B16riot den Monoplan Beaumonts, der Erster 
im Westeuropäischen Rundflug nnd der Fernfahrt 
Paris—Rom geworden ist; ferner bei Deperdussin 
den erfolgreichen Militäreindecker etc. 

Unter den Motoren befindet sich ein öster¬ 
reichisches Fabrikat: der neue 85pferdige, 116 kg 
wiegende Werner-Pfleiderer Motor. 

Eine Zusammenstellung aller vorhandenen 
Flugapparate ergibt folgende Liste: Eindecker: 
»Aviatik«, Bldriot, Beitheaud, Borei, Bristol, 
Coanda, Clerget, Deperdussin, Esnault - Ptlterie, 
H. Farman, Kauffman, Lioid-Balsan, de Marcay- 
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Moonen, Moiane, Nieuport, de Poix-deRoig, 
Poucbe-Primard, Pischof, Picat de Breuil, Stomel- 
GueiiD, Tatin-PaulhaD, Train, Vinet; Doppeldecker: 
»Albatros«, »Astra«, Besson, Bröguet, Bronislawski, 
Caudron, Cldment-Bsyard, Coanda, Maurice Farmau, 
Goupy, Savaiy, Sloau, Sommer, Vinet, Voisiu, 
»Zodiac«. — v — 


ROCKSCHAU UND AUSBLICK. 

i. 

Rer 6 Gasnier gibt im »L'Aörophile« eine 
Darstellung der Fortschritte der Aviatik im ab¬ 
gelaufenen Jahre, die sich zwar hauptsächlich auf 
Frankreich beschränkt, bei der führenden Position 
dieses Landes aber auch außerhalb seiner Grenzen 
von Interesse ist, weshalb wir sie im nachstehenden 
vollständig in deutscher Übertragung bringen. 

Die Aöroplane haben im Jahre 1911 Europa 
nach jeder Richtung hin durchflogen. Ihre Ge¬ 
schwindigkeit und Betriebsfähigkeit unter allen 
Verhältnissen sind heute voll und ganz erwiesen. 
Dieses jüngste Fortbewegungsmittel braucht nur 
ungefährlicher zu werden, um durchzudringen. 
Kann man damit sagen, daß in Zukunft eine 
Spazierfahrt im Aäroplan nicht riskanter sein werde 
als eine Fußpromenade? Ich glaube es nicht. So 
wie man sich im Auto oder auf dem Meere 
größeren Gefahren aussetzt als beim Spazieren¬ 
gehen, ebenso birgt der von einer unsichtbaren 
Stütze getragene Aöroplan eine größere Gefahr 
in sich als andere Verkehrsmittel, die aber nicht 
sö groß bleiben muß, als sie es heute ist. Die 
Unfälle haben mehrfache Ursachen. In erster Linie 
ist es die Waghalsigkeit der Aviatiker die, ent¬ 
weder um einen Preis zu gewinnen oder ihre 
Kunst zu zeigen, bei Winden aufsteigen, bei welchen 
ein Seemann sich in einem Segelboote sicherlich 
nicht aufs Meer hinauswagen würde. Wären diese 
Wirbel der höheren Regionen auf dem Erd¬ 
boden bemerkbar, so würden die Flieger es oft 
vermeiden aufzusteigen, und die durch ungünstige 
Witterungsverhältnisse hervoi gerufenen Unfälle 
könnten zum Teile vermieden werden. 

Der Bruch eines Bestandteiles wie der Trag¬ 
flächen oder der Steuerung ist ein anderer, 
zumeist tödliche Unfälle im Gefolge führender 
Grund. Hier wäre Abhilfe dringend not. Wenn 
auch in der Konstruktion der Apparate Fortschritte 
gemacht wurden und die einzelnen Bestandteile im 
Verhältnisse zueinander besser ausgeglichen sind, 
so erscheint doch ihr Widerstandskoeffizient für 
manche Fälle zu schwach; dies gilt besonders für 
die schweren und schnellen Apparate. Was den 
Steuerapparat betrifft, so sind seine einzelnen Teile 
noch oft nur durch einfache Stahldrähte verbunden, 
die ganz unzureichend sind. 

Eine dritte Kategorie von Unfällen ereignet 
sich bei der Landung durch Überschlagen der 
Maschine. Entweder begeht der Pilot den Fehler, 
den Erdboden nicht genügend tangential zu be¬ 


rühren, oder die Landungsstelle ist ungünstig, von 
Gräben durchzogen oder bewachsen. Die jetzigen 
Chassis sind für Landungen auf günstigem Boden 
und für sehr geschickte Piloten berechnet. Mit 
ganz geringen Ausnahmen sind alle Apparate, be¬ 
sonders die schweren, der Gefahr des Über¬ 
schlagens bei der Landung ausgesetzt. 

Das Versagen des Motors bewirkt eine Reihe 
von Unfällen, die mit dem Flugapparat selbst 
eigentlich nichts zu tun haben. Die Maschine 
landet im Gleitfluge und wenn dies aus genügender 
Höhe geschieht, wird es dem Piloten auch zumeist 
gelingen, einen günstigen Landungsplatz zu finden, 
anderenfalls überschlägt sich der Apparat. Wind¬ 
stöße sind bei Landungen im Gleitfluge besonders 
gefährlich, da der seiner Eigenbewegung beraubte 
Apparat damit auch einen guten Teil seiner Sta¬ 
bilität einbüßt. 

Als letzte Kategorie der Unfälle ist jene zu 
verzeichnen, die der Pilot selbst verschuldet. Sic 
ereignen sich zumeist in den Kurven, und zwar 
entweder dadurch, daß der Pilot zu scharf wendet 
oder daß der Motor im entscheidenden Momente 
aussetzt. Der Apparat neigt sich zu stark auf die 
Seite und stürzt ab. Speziell bei den kleinen Ein¬ 
deckern, die überaus lenkbar sind und einen be¬ 
deutenden Überschuß an motorischer Kraft be¬ 
sitzen, kommt es vor, daß der Pilot die Herrschaft 
über seine Maschine überschätzt und derartige Un¬ 
fälle verschuldet. 

Bedauerlicherweise zieht in der Aviatik jede 
Unvorsichtigkeit gewöhnlich ein schweres Unglück 
nach sich. Anderseits aber ergibt sich aus dem 
bisher Gesagten, daß die Wahrscheinlichkeit der 
Unfälle, soweit sie am Aöroplan liegen, innerhalb 
eines oder zweier Jahre beträchtlich vermindert 
werden kann. 

Neuartige Apparate haben sich jenen voran¬ 
gegangener Jahre hinzugesellt und schöne Leistungen 
vollbracht. Die Eindecker zeigen eine ausge¬ 
sprochene Tendenz nach einheitlicher Form. Die 
Apparate Blöriot, Nieuport, Deperdussiu, Moräne 
und Sommer sind fast alle mit dem gleichen Motor 
ausgerüstet. Unter ihnen scheint Nieuport mit 
seiner schlankeren Form, seinen besser aus¬ 
probierten Flügeln und dem der Vorwärtsbewegung 
den geringsten Widerstand bietenden Chassis der 
leistungsfähigste zu sein. 

Die Zweidecker weisen mehr Verschieden¬ 
heiten auf. Ihre Schraube ist manchmal vorne, 
manchmal hinten angebracht. Die Wright- und 
Savary-Zweidecker haben immer zwei Schrauben, 
die zwar eine bessere Ausnützung der motorischen 
Kraft gewährleisten, dafür aber den Nachteil haben, 
daß ein Schraubenbruch und die damit verbun¬ 
denen Unfälle wahrscheinlicher sind. Im allgemeinen 
genügt auch eine Schraube vollständig, besonders 
bei Apparaten, die schlankeren Bau und wenig 
Tragfläche haben. Maurice Farman verwendet 
außei dem hinteren Horizontalsteuer auch ein 
solches vorne, doch sehen alle anderen Kon¬ 
strukteure hiervon ab. Wenn einmal die Schrauben 
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bei allen Systemen vorne angebracht seiß werden, 
wie bei Briguet, Goupy und Savary, so werden 
auch die Zweidecker ein gleichförmiges Aussehen 
erhalten, wie es die Eindecker schon haben. Will 
man schnell fliegen und nur eine geringe Last 
mitfllhren, dann genflgt eine Tragfläche; verlangt 
man eine größere Tragkraft, dann muß oberhalb 
der ersten Tragfläche noch eine zweite angebracht 
werden. So wird es bei den Emault-Pelterie- 
Apparaten gemacht, die als Ein- oder Zweidecker 
ausgerüstet werden können. Ist mehr als 30 
Tragfläche erforderlich, dann ist der Zweidecker 
vorzuziehen. 

Bei den meisten Zweideckern zeigt sich das 
Bestreben, die großen hinteren Tragflächen zu ver¬ 
kleinern. Durch Verringerung der festen Trag¬ 
flächen und Vergrößerung des für die Steuerung 
dienenden Teiles wird die ganze rückwärtige Fläche 
schließlich beweglich werden, wii dies jetzt schon 
bei den Brdguet- und Wright-Apparaten der Fall ist. 

Die Kufen sowie die festen und beweglichen 
Räder sind die gleichen geblieben; sie erweisen 
sich meist unzulänglich. Die Apparate sind nicht 
gegen das Überschlagen geschützt und müßten mit 
nach vorne verlängerten Kufen versehen werden. 
Dies würde zwar bei den Eindeckern, die di; 
Schraube vorne haben, auf Schwierigkeiten stoßen, 
doch sollte man sich hierdurch nicht abschrecken 
lassen. 

Die Steuerhebel haben gleichfalls keine Ver¬ 
änderung erfahren. Wünschenswert wäre es, für 
alle Aeroplane eine einheitliche Steuerung zu 
schaffen. Für eine solche käme die Blöriot-Steuerung 
in erster Linie in Betracht; sie wird mit geringen 
Änderungen bei den Apparaten Tellier, Goupy, 
Moräne, H. Farman und Sommer verwendet. 

Die Piloten sind noch immer schlecht ge¬ 
schützt. Die einzige Maßregel ist das Anbinden 
an den Sitz. Sie erweist sich in einzelnen Fällen 
als nützlich, in anderen aber wieder als schädlich. 
Bei den immer mehr in Gebrauch kommenden 
Eindeckern mit vorne angebrachter Schraube müßte 
man eine genügend eingedeckte Gondel herstellen, 
damit der Pilot auch bei stärkeren Stößen nicht 
hinausgeschleudert werde. 

Die serienweise Konstruktion der Flug¬ 
maschinen, wie sie in größeren Fabriken durch¬ 
geführt wurde, hat große Fortschritte gemacht. 
Jeder einzelne Bestandteil wird besser ausprobiert 
und man kann ohne Gefährdung der Solidität das 
Gewicht verringern. Als Konstruktionsmaterial wird 
mit Vorliebe Holz verwendet, da es weniger kost¬ 
spielig und leichter ist als Metall und raschere 
Reparaturen gestattet. Es wird für die nächste 
Zeit noch das Stahlrohr verdrängen, dann mehr 
oder weniger mit diesem kombiniert werden. 

Zahlreiche automatische Stabilisierungsvor¬ 
richtungen sind im abgelaufenen Jahre erprobt 
worden. Eine der interessantesten ist jene von 
Doutre, die dem 1908 patentierten Wrightschen 
Stabilisator ähnlich ist. Alle Systeme sind aber 
noch unvollkommen und erweisen sich weder beim 


Aufstiege, noch in den Kurven, noch bei der 
Landung besonders nützlich. Ich halte von der 
durch die Form der Flugmaschine und eine 
richtige Gewichtsverteilung erzielten Stabilität mehr 
als von der Wirkung eines eigenen Stabilisators. 

Ein einziger Aöroplan unterscheidet sich 
wesentlich vor allen anderen; es ist die »Ente« 
von Voisin. Einfach wie die Wrightschen App träte, 
hat er vorne ein Horizontalsteuer und ein Richtungs¬ 
steuer. Die »Ente« hat das Lenkrad 7 m von den 
Flügeln, während es bei Wright nur 3 1 /* m von 
diesen ist und sie scheint dadurch au Stabilität 
gewonnen zu haben. Dieser Apparat ist genügend 
schnell, nützt die motorische Kraft gut aus und 
kann sich bei der Landung nicht Überschlagen. 
Vielleicht erscheint er berufen, eine neue Richtung 
zu weisen. Ich selbst ziehe jene Typen vor, die 
das Steuer hinten haben, doch kann konstatiert 
werden, daß alle Apparate, ohne Rücksicht darauf, 
wo die Steuerung, die Schraube etc. angebracht 
ist, gut fliegen. Nur eine längere Erfahrung kann 
diese Frage endgültig entscheiden. 

Unter den Neuheiten verdienen die Dreidecker 
von Astra und Paulhan erwähnt zu werden, die 
aus dem Bestreben entstanden sind, die große 
Tragfläche zu teileni Ein interessanter Apparat ist 
auch das Lufttorpedo Paulhan-Tatin. 

Es muß in diesem kurzen Rückblicke auch 
der Flugversuche auf dem Wasser gedacht werden, 
die mit der »Ente« von Voisin vorgenommen 
wurden. Aeroplane, die das Horizontalsteuer vorne 
haben, können sich leichter vom Wasser erheben 
als solche, die ein einziges Steuer hinten haben, 
und sowohl Fab er in Frankreich wie Curtiss in 
Amerika haben Vordersteuer verwendet. Min 
müßte diese Versuche auch auf bewegtem Wasser 
wiederholen, um zu erfahren, wie sich die Apparate 
bewähren. Dann könnte man auch an die Kon¬ 
struktion eigener Mariheaöroplane schreiten, die 
von der Flotte gänzlich unabhängig wären. Auf 
dem Erdboden sind uns bezüglich der Größe und 
des Gewichtes der Aöroplane Grenzen gezogen, 
huuptsächlich wegen der Schwierigkeit der Landun g 
mit großen Apparaten. Auf dem Wasser entfällt 
dies aber und nichts stünde im Wege, Riesen- 
flugmaschinen von 50 m Spannweite und darüber 
anzuwenden. 


AVIATISCHE WELTREKORDS. 

Wie in früheren Jahren hat anch 1911 der mit 
dem Jahresende herangerückte Schluß der Termine für 
verschiedene Wettbewerbe die Aviatiker zu erhöhter 
Tätigkeit angespornt nnd anch diesmal wurde knapp vor 
Torschluß eine schöne Rekordleistung erzielt Der 
französische Aviatiker Gobi hat am 23. Dezember auf 
dem Flugfelde von Pau den Weltrekord im Distanzfluge 
ohne Zwischenlandung verbessert. 

Im Wettbewerb um das Crilirium des Airo-Clnb 
de France in der Höhe von 10.000 Francs für den 
längsten Distanzflag ohne Zwischenlandung stieg Gobi 
auf einem Nieuport-Eindecker bei herrlichem Wetter 
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sieben Minuten nach acht Uhr früh mit einem Vorrat 
von 260 l Benzin and 65 l Öl auf, der auf ungefähr elf 
Standen berechnet war. Zwei Minuten später passierte er 
die Ziellinie des offiziellen Zeitnehmers und nun begann 
er mit einer Stundengeschwindigkeit von 87 km, die sich 
mit der durch den Betriebsstoffverbrauch leichter werdenden 
Maschine auf 97 km steigerte, die ungefähr 10 km lange' 
Bahn zu umkreisen. 

Erst als das Benzin verbraucht war, landete Gobi 
um 4 Uhr 25, also nach einer Flugzeit von 8 : 16 : 00, 
nachdem er 740 km zurückgelegt hatte und mit dieser 
Strecke Fourny nicht nur die erste Anwartschaft auf den 
10.000 Francs-Preis entrifl, sondern auch dessen am 
1 September zu Buc geschaffenen Distanz Weltrekord um 
rund 20 km verbesserte. Den Dauerrekord behält aber 
Fourny, der auf seinem Bliriot-Zweidecker nur einen 
Stundendurchschnitt von 64 km entfaltete und für die 
720 km lange Gesamtstrecke 11 : 01 : i!9, also fast um 
drei Stunden mehr benötigte. 

Die bisherigen besten Jahresleistungen sind: 1908 
Wilbur Wright 123 km in 2 : 18 : 33•/„ 1909 Henri 
Farman 232'2A#t in 4:17:05*/,, 1910 Tabuteau 684'9 km 
in 7 : 48 : 31»/,. 


Am 12. Januar schlug Vddrines viele Geschwindig¬ 
keitsrekords für die Strecken von 5 bis 150 km. Schon 
mehrere Tage hindurch trug sich Vddrines mit dem Plan, 
auf die Schnelligkeitsrekords loszugehen, die schlechte 
Witterung hielt ihn jedoch von der Ausführung seines 
Vorhabens zurück. 

Endlich, an dem genannten Tage, ,stieg Vddrines 
unter Kontrolle mehrerer offiziellen Zeitnehmer auf dem 


Flugplatz der Compagnie Adrienne 

14 ' _ 

Eindecker mit ninijgd 
folgenden Zusammenstellung findet 
zeichnet: 


in Pan um .9 Uhr 

qome-Motor. In der 
man die Zeiten ver- 


Distanz 

Kilometer 

V^drines 

Alte Rekords 

5 . . . 

2:10»/, 

2:18 

10 . . . 

4:13»/, 

4:30»/, 

20. . 

12:40*/, 

9 = 04*/. 

50. . . 

21:09 

23:10 

100. . 

41:66»/, 

46:27»/, 

150 . . . 

. 1:02:43*/, 

1:11: 36*/, 


Die schnellste Rnnde, 5 km, absolvierte Vddrines in 
2 : 04*/„ was einer stündlichen Leistung von 145 77 km 
entspricht. In einer Stunde flog Vddrines 142*43 km und 
schlug damit den bisherigen Stundenrekord um 13*43 km. 


RENNERS GLÜCK UND ENDE. 

Der Artist Renner, der bekanntlich 1909 mit seinem 
kleinen Jahrmarkt-Lenkballon einer Menge von Leuten 
den Kopf verdrehte und der sogar im Triumph nach 
Wien geschleppt wnrde, um da seinen kleinen •Estaric« 
auf dem Trabrennplatze dem Kaiser vorzuführen, ist jetzt 
buchstäblich zum Bettler geworden. Schon im April 
wurde gemeldet, dafl man den Mann gepfändet und ihm 
alle seine Fahrnisse versteigert hat, und jetzt berichtet das 
»Grazer Volksblatt«, dafl sich die Familie Renner im 
allertiefsten Elende befindet und der Frau in Gras die 
Bewilligung zum — Betteln von Hans zu Haus erteilt 
wurde! Hierüber heiflt es in dem genannten Blatte: 


»Grazer Volksblatt« vom 20. Dezember 1911. 

»Renners Glück und Ende. 

Als der erste Ballon »Estaric« seine Flagfähigkeit 
erwiesen hatte, konnte die Familie Renner ihre Freunde 
nach Dutzenden zählen. Alles drängte sich, um der vom Glück 
begünstigten Familie einen Gefallen zh erweisen nnd der in 
diesen Tagen geborenen jüngsten Tochter Renoers wnrde, als 
unter einem guten Stern geboren, eine glänzende Zukunft vor¬ 
ausgesagt. Bekanntlich hat Frau Renner aufler den drei er¬ 
wachsenen Kindern, die sich jetzt bemühen, ihr Brot anf 
anderem Gebiete als der trügerischen Luftschiffahrt zu 
finden, für vier kleine Kinder zu sorgen. Wie schwer 
dies wird, wenn Haus und Hof durch unglückliche Speku¬ 
lation verloren gegangen, auch die wichtigsten Einrich¬ 
tungsstücke und teuere Erinnerungen unter den Hammer 
gekommen sind, versteht nur der zn ermessen, der durch 
des Lebens Miflgunst ans sicherer Höhe in eine noge¬ 
wisse Tiefe gerissen wird. Es ist hente schon 'auflsrhalb 
jeder Kritik, wie weit Herr Renner an seinem Unglück 
selbst schuld ist. Jedenfalls ist seine Familie unverschuldet 
in Mitleidenschaft gezogen worden und hente ganz aufler 
stände, zu ihrem früheren Berufe, der Artistik, znrückzn- 
kebren. Der gelehrige Elefant, die Hauptstütze, wnrde 
infolge mangelnden Futters (—! —) das erste Opfer der 
Krise im Luftschifferhanse »Windorf«. Helene, Anatol 
nnd Wolli haben sich in ihrem Berufe schon früher 
körperlich beschädigt, was mit eine Ursache war, dafl 
Renner anf einen anderen Zweig der Artistik greifen 
wollte. Alexander ist allein- noch körperlich intakt, aber 
gerade er hatte die geringsten Anlagen zürn Artisten nnd 
war eigentlich ebenso wie -der Vater selbst der passive 
Teil der Gesellschaft. Bis jetzt haben hie und da mit¬ 
leidige Grundbesitzer aus Slraflgang die Familie mit 
Naturalien unterstützt, im nächsten Monat jedoch mufl die 
Familie Renner ihre Wohnung räumen und die be¬ 
dauernswerte Mutter ist außer stände, für die kleinen 
Kinder des Lebens Notdurft zu bestreiten. Die Grazer 
Stadtgemeinde kann beim besten Willen nicht den über¬ 
dies hin nicht zuständigen Familienmitgliedern bei- 
spring«, um deir Frnu Renner durch ein kleineres Anfangs¬ 
kapital- -die Gründang einer neuen Existenz zu ermög¬ 
lichen — der Bürgermeister hat daher getan, was er 
konnte, indem er Frau Renner die Erlanbnis zu einer 
Sammlung von Haus zn Hans erteilte. Vielleicht finden 
sich doch noch mildtätige Menschen, die in Erinnerung 
an den Jubel des ersten österreichischen lenkbaren Luft¬ 
schiffes sich bewogen fühlen, einiges beizutragen, um der 
hartbedrängten Familie die Gründung einer neuen Erwerbs¬ 
quelle zu ermöglichen.« 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND, 

(Offizielle Mitteilungen.) 


österreichische Aeronautische Kommission. 

Die österreichichische Aeronautische Kommission 
hielt Mittwoch den 10. Jannar nntei dem Vorsitze des 
Presidenten Dt. Konstantin Freiherrn von Economo eine 
Sitzung ab, der Herr kaiserlicher Rat A. M. Beschorner 
in Vertretung des Landesverbandes für Fremdenverkehr 
in Niederösterreich beiwohnte. 

Der Präsident erstattet zunächst einen Bericht über 
den Kongrefi der F£d£ration Aironautique Internationale, 
der in Rom vom 25. bis 29. November v. J. stattfand, 
und gibt bekannt, daB auf Einladung des österreichischen 
Aero-Klubs die F. A. I. ihre nächste Sitzung in Wien, 
im Juni 1912, abhalten wird. 

Die Geldgebarnng der Kommission wurde bisher 
vom österreichischen Aero-Klub besorgt; auf Antrag 
des Präsidenten wählt die Kommission in dem Delegierten 
des österreichischen Flugsport-Klubs Herrn k. k. Rech¬ 
nungsrevidenten Rupert Pflanzer einen eigenen Kasse¬ 
verwalter. Auf dessen Vorschlag wird beschlossen, ein 
Scheckkonto beim Postsparkassenamt zn nehmen. 

Zur Internationalen Wiener Flugwoche berichtet 
der Präsident, daB ein Arbeilskomitee zur Beschaffung 
der Mittel eingesetzt wurde. Erforderlich wird ein sehr 
hoher Betrag sein, um durch große Preise auch aus¬ 
ländische Aviatiker nach Wien zu ziehen. An die Ge¬ 
meinde Wien und den Niederösterreichischen Landes¬ 
ausschuß wurden Gesuche um Preise gerichtet, an die 
Ministerien, von denen die Geneigtheit zur Förderung 
des Flugwesens voranszusetzen ist, wird noch mit der 
gleichen Bitte herangetreten werden. 

Zu der Frage des Termines erklärt der Präsident, 
daß die ursprüngliche Absicht, die Flugwoche mit den 
Frühlingsfesten der Frau Fürstin Metternich in Ver¬ 
bindung zn bringen, derart modifiziert wurde, daB die 
Eröffnung der Ausstellung und diese Feste zu gleicher 
Zeit stattfinden. Die Feste werden vor dem Derby, vom 
25. Mai bis 2. Juni, abgehalten. Die Flugwoche aber, die 
auch nebstbei der Ausdehnung der Wiener Saison dienen 
soll, findet später statt. Dieser Tendenz entsprechend und 
mit Rücksicht darauf, daB vom 16. bis 23. Juni der 
k. k. österreichische Automobil-Klub seine Alpenfahrt 
abhält, die Mitwirkung seiner Sportkommission bei dem 
Flugmeeting aber höchst wünschenswert erscheint, wird 
die Wiener Flugwoche auf 23. bis 30. Jnni festgesetzt 

Der Präsident teilt mit, dafl er in Paris mit ver¬ 
schiedenen in Betracht kommenden Personen gesprochen 
hat und allgemeine Geneigtheit bestehe, am Wiener 
Meeting teilzunehmen, vorausgesetzt, daß entsprechend 
groBe Preise geboten werden. 

Zum Fluge Berlin—Wien hat der Verein Deutscher 
Flugtechniker in Berlin dem österreichischen Aero-Klub 
folgende Vorschläge gemacht: Der Flug soll in zwei 
Etappen zurückgelegt werden, und zwar ist als Zwischen¬ 
station Breslau in Aussicht genommen. Um den An¬ 
forderungen der Heeresverwaltungen, als der Hauptab¬ 
nehmer für die junge aviatische Industrie, möglichst 
Rechnung zu tragen, soll in erster Linie die Mitnahme 
eines Passagiers verlangt werden. Abflugzeit an jeder 
Etappe bestimmte Uhrzeit, z. B. bei Sonnenaufgang. Der 
Start in Berlin soll Sonntag den 16. Juni erfolgen. 

Dem Plan, den Fing über Bieslau zu leiten, stimmt 
die Kommission zu, weil die Strecke entlang der Oder 
und ’ durch das Defilü zur March auf das Marchfeld für 
die Flieger die günstigste ist. Die Strecke würde gegen¬ 
über der Luftlinie von 530 km ca. 700 km betragen. Falls 
die Zwangslandung in Breslau vorgeschrieben Wird, reser¬ 
viert sich die österreichische Aeronautische Kommission 
auch eine Zwangslandung in Österreich. Gegen die For¬ 
derung des Fluges mit Passagier werden Bedenken er¬ 
hoben und es wird auch die Teilung in zwei Kategorien 
vorgeschlagen, doch entscheidet sich die Kommission aus 
dem vom Deutschen Flugtechnischen Verein angeführten 
Grunde schließlich einstimmig dafür, den Vorschlag des 


Passagierflugs anzunehmen. Den Vorschlägen über die 
Abflugszeit stimmt die Kommission zu und akzeptiert 
auch den 16. Juni als StBrttag. Auf Antrag des Präsi¬ 
denten wird beschlossen, eine Sonderkommission einzu¬ 
setzen, deren Zusammenstellung dem Österreichischen 
Aero-Klub mit den anderen Vereinen überlassen bleibt. 

Für die Flugwoche ist das Asperner Flugfeld aus¬ 
ersehen. Der Präsident konstatiert mit Bedauern, daB 
seiner Anregung, neue Formen des Wettbewerbes anzu¬ 
geben, noch von keiner Seite Folge geleistet wurde. Er 
selbst empfiehlt Wettbewerbe auf Höhe, Geschwindigkeit, 
Steiggeschwindigkeit und im Herabwerfen von Gegenständen 
auf eine bestimmte Stelle, eventuell auch eine Lan¬ 
dungskonkurrenz. Herr Oberst Suchomel teilt mit, daB 
im k. k. österreichischen Flugtechnischen Verein eine 
Konkurrenz auf Geschwindigkeitdifferenz angeregt wurde. 
Der Geschwindigkeitsflug ist zwischen Aspern und Wiener- 
Neustadt gedacht. 

Der Präsident erklärt, daB die Wiener Flugplatz¬ 
gesellschaft bereits über das Kapital zur Sicherung des 
Flugfeldes bei Aspern verfügt. 

Für den Österreichischen Luftschiffertag, der auf 
den 27. Januar 1912 einberufen ist, wird als Lokal wieder 
das Hotel Impörial gewählt. Der Präsident bemerkt, daB 
der Tätigkeitsbericht nicht sehr umfangreich sein werde. 
In die formale Tagesordnung wird noch die Erteilung des 
Absolutorinms aufgenommen. 

Der Deutsche ' Luftfahrt-Verein in Böhmen, Sitz 
Teplitz-Schönau, wird im Sinne der Satzungen bis zur 
Entscheidung durch den Luftschiffertag provisorisch in 
den österreichischen Luftschiffer-Verband aufgenommen. 

Der Oberösterreichische Verein für Luftschiffahrt in 
Linz stellt zum Luftschiffertage die Anträge: 

1. Schaffung eines Verbandsabzeichens. 

2. Schaffung eines Staatspreises für Leistungen mit 
Flugmaschinen. Dieser Preis soll auf allen österreichischen 
Flugfeldern erworben werden können und für alle öster¬ 
reichischen Flugpiloten zugängig sein. 

Zu diesem ersten Antrag wird bemerkt, daB, da der 
Verband Vereine und nicht einzelne Personen zu Mit¬ 
gliedern hat, das Abzeichen keine richtige Begründung 
habe, dagegen eher die Schaffung eines Wimpels des 
österreichischen Luftschiffer-Verbandes berechtigt wäre. 
Den zweiten Antrag unterstützt die Kommission aufs 
wärmste. 

Der Flugtechnische Verein in Mähren, mit dem 
Sitze in Brünn, ersucht die Kommission um Widmung 
eines Preises für ein Flugmeeting, das er anfangs Mai 
in Brünn zu gunsten eines Fonds zur Errichtung eines 
Flugfeldes abzuhalten beabsichtigt, und bittet, diesen 
Antrag auf die Tagesordnung des Luftschiffertages zu 
setzen nnd ihn zu unterstützen. 

Der Kasseverwalter erhebt Bedenken gegen die 
Stiftung eines Preises, da hierdurch ein Präjudiz ge¬ 
schaffen werde; wohl sei die Beschaffung, aber nicht die 
Stiftung von Preisen Sache der Kommission. Ferner seien 
ihre verfügbaren Mittel als Reservefonds notwendig. Der 
Antrag des Flugtechnischen Vereins in Mähren wird aber 
zum Luftschiffertage auf dessen Tagesordnung gesetzt 
werden. 

Der Antrag auf Ernennung eines Ehrenpräsidiums 
wird ebenfalls auf die Tagesordnung des Luftschiffertages 
gesetzt, doch wird von einzelnen Mitgliedern darauf auf¬ 
merksam gemacht, daB das eine Statutenänderung involvire, 

österreichischer Aero- Klub. 

Das Präsidium des österreichischen Aero-Klubs 
läßt folgende Mitteilung und Einladung ergehen: 

«Am 29. Februar 1912, mitten im schönen Winter¬ 
schnee Norwegens, findet von Christiania aus eine Ballon- 
Wettfahrt statt, welche grofies Interesse für alle Be¬ 
wunderer der nordischen Natur bieten wird. 
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Es sind bloß Ehrenpreise ausgeschrieben. Sollten 
Sie daran teilnehmen wollen, so bitten wir Sie, sich bei 
nns anzumelden, wo Sie noch AuskSnfte über die 
näheren Details der Flugkonkurrenz erhalten werden. 
Ballons von 900 bis 220 Mm* sind za dieser Konkurrenz 
zugelassen.« 


NOTIZEN. 

EIN POSTDIENST wird, wie »l’Auto« erfährt, 
durch Aeroplane neuestens zwischen Kapstadt und 
Muizenberg in Südafrika versehen. 

EINEN SCHÖNEN PASSAGIERFLUG hat am 
22. Dezember Robert Fowler bei New York ausgeführt. 
Er legte 58 km in 40 Minuten zurück. 

AUS KONSTANTINOPEL meldet man, daß das 
türkische Kriegsministerium einen Vertrag mit der Augs¬ 
burger Firma Riedinger betreffend die Anlage eines 
Ballonparkes in A.drianopel unterzeichnet hat. 

VON LONDON NACH PARIS ohne Zwischen¬ 
landung und mit einer Dame alB Passagier gedenkt an 
dem nächsten günstigen Tage Gustav Hamei zu fliegen. 
Den Kanal will er in der Linie Dover—Cap Gris Nez 
überqueren. 

DIE ELASTIZITÄT der Schutzhelme für Aviatiker 
soll durch Einlage von Metallspänen zwischen dem äufleren 
und dem inneren Lederpolster sehr erhöht werden. Helme 
mit dieser neuartigen Ausstattung sollen in Frankreich aus¬ 
gezeichnete Resultate ergeben haben. 

DIE ITALIENISCHE REGIERUNG hat für 
Tripolis eine deutsche Ballonhalle gekauft, und zwar die 
Parseval-Halle, welche bisher auf dem Flugplätze Johannis¬ 
thal stand. Dieselbe ist nun schon abmontiert und wird 
auf den Kriegsschauplatz transportiert. 

IN SENLIS stürzte am 12. Januar der französische 
Aviatiker Ruchonnet bei Flugversuchen mit einem Mono¬ 
plan aus einer Höhe von 100 m herab und brach sich 
dabei die Wirbelsäule und beide Beine. Er blieb tot auf 
dem Platze. 

EIN GERÄUSCHLOSES ARBEITEN erzielt, wie 
es heißt, die englische Aircraft-Factory mit einem neuen 
Flugmotor, der besondere schalldämpfende Vorrichtungen 
aufweist. Die Firma bat in Farnborough mit diesem Motor 
Versuche angestellt, welche den angestrebten Erfolg gezeigt 
haben sollen. 

DIE SPANISCHE REGIERUNG beabsichtigt, wie 
man aus Madrid meldet, eine Reihe von Aviatikern zu 
Aufklärungsdiensten nach dem Rif zu schicken. Da für 
diesen Zweck zu wenig spanische Flieger ausgebildet sind, 
wird sich die Regierung in einer Ausschreibung an die 
Aviatiker des Auslandes wenden. 

AUS NEAPEL schreibt man: In Sorrent ist am 
10. Januar der französische Flieger Le Lasseur, der bei 
seinem Versuch, den Apennin zu überfliegen, schwer ver¬ 
unglückt war, gestorben. Le Lasseur befand sich unter 
den Siegern des europäischen Rundfluges. 

DIE ERSTE DEUTSCHE LUFTPOST soll, wie 
man meldet, zwischen dem Flugplatz Bork und dem Ort 
Brück südlich von Lehnin in Aktion treten. Zu diesem 
Zweck hat der Verkehrs-Verein am Bahnhof Bork mit 
den Grade-Werken die Vereinbarung getroffen, dafl zwischen 
Bork und Brück zweimal täglich ein Flieger die Post 
befördert. 

IN DER KÖNIGLICHEN BIBLIOTHEK zu Berlin 
besteht seit 1911 eine Zentralstelle für Luftschifferphoto¬ 
graphien, die durch die Einverleibung in ein wissenschaft¬ 
liches Staatsinstiiut der Vergänglichkeit entrissen werden 
und allgemeinen Zwecken zu gute kommen sollen. Selbst¬ 
verständlich bleibt das Autorenrecht der Einsender völlig 
gewahrt. 

DIE HÖHENSTEUERUNG der neueren Bliriot- 
Apparate weist eine interessante Einrichtung auf. Das 
Steuer wird nämlich, wenn man es sich selbst überläßt, 


durch eine Federung auf Abstieg eingestellt. Läflt also 
der Pilot den Steuerhebel fahren, so wird der Apparat 
veranlafit, in einen Gleitflug überzugehen, nicht aber sich 
aufzubäumen. 

AUS WASHINGTON meldet man: «Das Marine¬ 
departement der Vereinigten Staaten hat beschlossen, alle 
Kriegsschifte der amerikanischen Marine mit Flugmaschinen 
auszustatten. Die gebräuchlichen Aeroplantypen werden 
jedoch für ungeeignet gehalten; das Marinedepartement 
führt deshalb einen veränderten Typ ein, der es gestattet, 
vom Deck aus aufzufliegen.« 

DER FLIEGER ATWOOD hat an der Küste des 
Stillen Ozeans Versuche mit seinem selbstkonstruierten 
Wasseraeroplan gemacht, die einen befriedigenden Verlauf 
nahmen. Er flog längs der Küste ungefähr 200 km, ließ 
sich mehrere Male auf der Meeresfläche nieder und stieg 
wieder auf. Atwood ist durch seinen Etappenflug quer 
durch Nordamerika bekannt geworden. 

FRÄULEIN BEESE, die erste Fliegerin Deutsch¬ 
lands, beschäftigt sich jetzt, wie der «Berliner Lokal¬ 
anzeiger« meldet, mit der Einrichtnng einer Fliegerschule 
in Johannisthal. Die couragierte junge Dame, die früher, 
bevor sie sich der Aviatik widmete, Bildhauerin war, hat 
bereits an hundert Aufstiege hinter sich, und zwar ohne 
dabei einen ernsteren Unfall erlitten zu haben. 

AUS WIENER-NEUSTADT schreibt man uns: 
«Durch einige Wochen weilten, wie bereits gemeldet, 
zwei chinesische Oifiziere auf dem hiesigen Flugfelde. Sie 
probierten den Etrich-Monoplan in einer Reihe von 
Flügen aus und haben nun im Auftrage der chinesischen 
Regierung zwei Etrich-Monoplane mit 65/70 H. P. Austro- 
Daimler-Motoren von der «Motor-Luftfabrzeugsgesellschaft« 
angekauft. Die beiden Apparate sind bereits mit dem 
Monteur Reithofer nach China abgegangen.« 

DER KÖNIGLICH ENGLISCHE AERO KLUB 
gibt bekannt, dafl jene Aviatiker, die sich um die Coupe 
Internationale d’Aviation zu bewerben gedenken, dies bis 
zum 15. Februar anznmelden haben. Der Pokal wird von 
Amerika verteidigt und gelangt daher in den Vereinigten 
Staaten zur Austragung, und zwar auf einer 5 km langen 
Rundstrecke über eine Gesamtdistanz von 200 km. Jeder 
der Füdüretion Airienne Internationale angehörende 
Klub hat das Recht, den Aero-Klub von Amerika bis 
zum 1. März herauszufordern. 

DER DEUTSCHE DAUERREKORD für Flug¬ 
maschinen ohne Passagier, den der Aviatiker Heinrich 
Oelerich in Lindenthal am 2. November 1911 auf 
einem Doppeldecker der Sächsischen Flugzeugwerke mit 
3 Stunden 39 Minuten schuf, ist jetzt offiziell anerkannt 
worden, ebenso der Danerrekord mit Passagier, den 
Josef Suvelack am 8. Dezember mit 4 Stunden 31 Mi¬ 
nuten auf einem Etrich-Rumpler Eindecker erzielte. 
Snvelacks Rekord ist gleichzeitig ein Weltrekord, muß aber 
noch vom internationalen Verband bestätigt werden. 

DER FLUGPLATZ DÜBERSDORF bei Zürich 
wird sich schwerlich halten können. Die Flagplatzgesell¬ 
schaft hat auf Grund der Tatsache, daß jeder persönliche 
Gewinn beim Betrieb satzungsgemäß ausgeschlossen ist, 
bei den Bundesbehörden, um den Weiterhetrieb zu er¬ 
möglichen, eine Subvention verlangt, ist aber abgewiesen 
worden, trotzdem der Generalstab das Gesuch dringend 
unterstützte. Es wird deshalb wahrscheinlich die Liqui¬ 
dation der Flugplatzgesellschaft eintreten und damit auch 
dem schweizerischen Heeresflagwesen ein empfindlicher 
Schaden zugefügt. 

UM DEN PREIS der Freiheitsslatue in der Höhe 
von 50.000 Dollars, den seinerzeit C. Grahame White 
gewonnen hat, ist ein Rechtsstreit entbrannt. Die Eltern 
des verunglückten John B. Moisaut haben erklärt, gegen 
den Aero-Klub von Amerika den Prozeßweg zu betreten, 
wenn er sich der Entscheidung der Fädiration Aürienne 
Internationale anschließt. Der Klub hat seinerzeit den Sieg 
Moisant zuerkannt und Grahame White disqualifiziert, weil er 
nicht außerhalb der Pylonen geflogen war. Dieser wieder 
hat gegen Moisant geltend gemacht, daß er nicht die 
vorgeschriebene volle Stunde geflogen war, bevor er den 
Flug zur Freiheitsstatue antrat. 
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EINE SEHENSWÜRDIGKEIT der Pariser aviati- 
achen Ausstellung ist der Luftwagen des Herrn Deutsch 
de la Menithe. El ist dies ein großer Bliriot-Eindecker, 
in dem eine Art Automobilkarosserie eingebaut ist. 
Vorne sittt der Pilot, der Innenranm birgt vier schöu 
gepolsterte gegenüberliegend angeordnete Sitze. Auf jeder 
Seite ist eine Tür. Der Wagenkasten ist aus Mahagoni¬ 
holz und im Innern mit Luftpolstern austapeziert, nm 
eventuelle Stöße zu mildern. Motor und Propeller be¬ 
finden sich hinter der Karosserie. Legagneuz hat den 
Luftwegen sorgfältig ansprobiert nnd konstatiert, daß er 
ebenso gut fliegt wie andere Bliriot-Apparate. 

EINE ORIGINELLE KONSTRUKTION zeigt 
der Eindecker des Engländers Dizon. Dieser Apparat hat 
nämlich gar keinen 'Schwanzteil. Das Höhenstener befindet 
sich vorne, nnd zwar über 4 m weit vor dem Vorderrand 
der Tragfläche, deren Spannweite 8*5 m und deren Tiefe 
2 m beträgt. Die Seitenstenerung erfolgt durch kleine an 
den Tragdeckenden angebrachte Vertikalflächen. Die Trag¬ 
fläche hat rückwäits io der Mitte einen Ausschnitt für 
die Triebschraube. Der Lenkersitz, welcher unmittelbar 
vor der Vorderkante des Tragdeckes in einem Boots¬ 
körper sich befindet, gestattet einen ungemein freien Aus¬ 
blick. Der Apparat soll gute Resultate ergeben haben. 

IN DER FRANZÖSISCHEN PRESSE macht sich 
eine lebhafte Bewegung für die Militärluftschiffahrt kund. 
Die Kürzung des militäraviatischen Budgets für 1912 
durch das Parlament stößt in der Öffentlichkeit auf Wider¬ 
spruch. Der Abgeordnete Girod, Vertreter des Departa¬ 
ments Doubs, und Daosetle, Abgeordneter des Nord¬ 
departements, haben dem Kriegsminister Messimy bekannt- 
gegeben, sie beabsichtigten, ihn bald nach dem Wieder¬ 
zusammentritt der Kammer darüber zu interpellieren, 
welche Mafloahmeh er zu treffen beabsichtige, um Frank¬ 
teich den Vorsprung in der Militäraviatik zu sichern, und 
was er zn fordern gedenke, um diesen Vorsprung auch 
weiterhin zu vergrößern. 

IN£ SHEERNESS hatjj am 10. Januar Leutnant 
Samson einen erfolgteichen Aufflug mit einem Doppel¬ 
decker vju dem Kriegsschiff »Africa« aus unternommen. 
Das Deck des Schiffes war, wie man meldet, von dem 
vorderen Turm bis einige Fuß über den Bug hinaus mit 
glatten Planken bedecst. Die Flugmaschioe wurde mit 
einem Kran gehoben und .eine halbe Stunde, nachdem 
sie auf Deck der «Africa« aufgestellt war, nahm sie 
einen Anlauf über die Planken und schoß über den Bug 
hinweg in die Luft. Sie erhob sich leicht bis auf 100 m 
Höhe, umkreiste zuerst die Masten der »Africa«, zog 
weitere Kreise um den Hafen und flog dann nach dem 
Aerodrom von Eastchurch ab. 

DER ERSTE FLUG AUF CEYLON wurde am 
25. Dezember von Herrn Franz Oster auf einem Etrich- 
Eindecker ausgeführt. Er stieg auf der Rennbahn von 
Colombo um 7 Uhr früh auf und vollführte einige 
hübsche Evolutionen. Dann aber stieß er au den Draht 
der Startmaschine, den man zu entfernen vergessen batte, 
und kam zum Sturze, wobei der Apparat leicht be¬ 
schädigt wurde. Der Aviatiker selbst blieb unverletzt. 
Außer einigen Mitgliedern der deutschen Kolonie, die 
sich auf dem Rennplätze eingefunden hatten, umstanden 
große Mengen von Eingeborenen die Umfriedung in 
respektvoller Entfernung. Der Anblick des in den Lüften 
schwebenden Aeroplans machte auf sie einen über¬ 
wältigenden Eindruck. 

DIE ABEG G-STIFTUNG, eine . nach Abzug der 
Kotten an 80.000 M. betragende Stiftung für Luftschiff¬ 
fahrt, Chemie und Hüttenkunde, welche nach dem tragi¬ 
schen Tode des bekannten deutschen Förderers der Luft- 
Bchiffahrt, Professors Dr. Abegg zu Breslau, ine Leben 
gerufen worden ist, wird mit Genehmigung der Regierung 
der Universität und der technischen Hochschule zu Breslau 
überwiesen mit der Bestimmung, daß die Zinsen alle zwei 
Jahre abwechselnd zur weiteren wissenschaftlichen oder 
technischen Ansbildung. an solche jüngeren Bewerber 
männlichen oder weiblichen Geschlechts und deutscher 
Reicbsangehörigkeitgegeben werden sollen, die mindesten« 
zwei Semester an der betreflcnden.Hocbschule immatriku¬ 


liert waren und ihr Studium daselbst durch ein Examen 
abgeschlossen haben. Das Geld ist in erster Linie zu 
Auslandsreisen bestimmt. 

EINE AUSSTELLUNG von Brieftauben findet vom 
27. bis zum 29. Januar in Berlin, Unter den Linden 56, 
statt. Sie wird von dem Bund Ostdeutscher Brieftauben¬ 
liebhaber-Vereine veranstaltet. Die Ausstellung verspricht 
ein interessantes Bild der deutschen Biieltaubenzucht zu 
geben. Außer gereisten Tanben werden alle zur Aus¬ 
bildung nötigen Utensilien ausgestellt. Besonderes Inter¬ 
esse dürfte ein photographischer Apparat erregen, der den 
Tauben umgeschnallt wird und selbsttätig während des 
Fluges Aufnahmen macht. Derartige Bilder und photo¬ 
graphische Ballonaufoahmen sowie Films und Depeschen, 
die von den Tauben zurückgebracht wurden, weiden dem 
Beschauer die vielseitige Verwendung der Brieftauben 
zeigen. Die Militärbrieftaubenstation zu Spandau wird 
wertvolle Zucht- und Reisetauben, das Luftschiffer¬ 
bataillon in Tegel vom Ballon erprobte Flieger außer 
Konkuirenz ausstellen. 

DER DEUTSCHE LUFTKREUZER »P. L. 11«, 
der für die Heeresverwaltung bestimmt ist, hat am 
23. Dezember um 12 Uhr mittags die Fernfahrt von 
Bitterfeld nach Berlin angelreten. Außer dem Führer 
Oberleutnant Stelling befanden sich noch fünf Insassen 
in der Gondel. Der Letikballon hatte zwar mit starkem 
Gegenwinde zu kämpfen, konnte aber dennoch seinen 
Kurs bis Jüterborg einhalten. Hier geriet er in starken 
Nebel, so daß sich der Führer entschloß, bei Trebbin auf 
freiem Felde zu landen. Infolge des heftigen Windes 
verwickelten sich die Stricke und die Reißleine, und die 
Hülle wurde derart beschädigt, daß man die Weiterfahrt 
aufgeben mußte. Das Luftschiff wurde demontiert und 
nach Bitterfeld zurücktransportiert. Der »P. L. 11«, der 
nach der Übernahme den Namen »P. 3« erhalten wird, 
ist der größte aller Parseval-Ballons; er faßt 10.000 m a , 
besitzt zwei Propeller nnd zwei Motoren von je 200 H. P. 

ÜBER DEN OZEAN von Neufundland nach 
Irland zu fliegen, plant, wie der «Evening Standard« er¬ 
fährt. der amerikanische Flieger James Martin. Das Pro- 
j :kt liegt jetzt dem englischen Königlichen Aero-Klub vor. 
Martin hofft, die Strecke von 200U Seemeilen in vierzig 
Stunden zurückzulegen. Der Präsident des Aero-Klubs 
Mr. Roger Wallace soll einem Vertreter des »Evening 
Standard« mitgeteilt haben, daß die wissenschaftlichen 
Vorbereitungen zu dem Fluge sich in Händen der Pro¬ 
fessoren ander Hgrvard-Universität befinden; der Aeroplan 
soll mit fünf Motoren nnd mit Schwimmkörpern ausge- 
stattet werden. Martin beabsichtigt, von zwei Mechanikern 
begleitet, etwa 5000 Fuß (1600 m) hoch zu fliegen und 
der Fahrstraße der Dampfer zu folgen, mit denen ei sich 
durch Signale verständigen will.. Der Aeroplan soll 
2500 kg Benzin und Öl mit sich führen. Das ganze Unter¬ 
nehmen kann aber kaum mehr als kläglichen Eindruck 
machen, wenn man erfährt, daß die Flugmaschine, auf die 
es wohl hauptsächlich ankommt, noch — gar nicht existiert! 

EIN NEUJAHRSGRUSS hoch in den Lüften 
brachte eine gelungene Abwechslung in das Treiben der 
Silvesternacht in Berlin. An dem etwas düsteren Abend¬ 
himmel erschien plötzlich der Gruß: »Prosit NeujahrI« 
»Prächtig hoben sieb«, so schildert der »Berliner Lokal- 
auzeiger«, »die weithin leuchtenden großen Buchstaben 
vom blauschwarzen bewölkten Himmel ab, und gleich 
dem hinter Wolken halb versteckten Mond zogen sie 
langsam ihre Bahn . . . Ein imposanter, fast gespensti¬ 
scher Anblick; denn zunächst schien die Schrift wie von 
Geisterhand in die Luft geschrieben — bis man bei 
näherem Zusehen die Umrisse des Reklameluftschiffes der 
Luft-Verkehrsgesellschaft bemerkte. Das Luftschiff, das 
überall lebhaft begrüßt wurde, war gegen 6 Uhr abends 
mit Regierungsbaumeister Hochstetter und Hauptmann 
von Kleist aufgestiegen, kreiste! über dem Schloß, über 
den Linden und die Leipziger Straße entlang, kreuzte in 
der Gegend des Westens und langte nach etwa andert- 
halbstündiger Fahrt wieder in Johannisthal an. Jedenfalls 
hat diese hübsche Idee viele Passanten veranlaßt, am 
Ende des Jahres nicht den Kopf hängen zu lassen, 
sondern frohen Mutes — nach oben zu schauen.« 
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HELENE DUTRIEU, die schneidige französische 
Aviatikerin, die wir heute unseren Lesern im Bilde ror> 
führen, hat nun nach ihrem Erfolge ron 1910 auch 1911 
den «Femina«-Pokal wieder erobert. Dieser jährliche Wett¬ 
bewerb scblieBt immer mit dem 81. Dezember; er besteht 
in einem Distanzflug in geschlossener Randstrecke. Für 
das Jahr 1910 war Hülüne Dutrien Siegerin mit 167*2 km, 
gegen Schloß des Jahres 1911 war sie auch seit langer 
Zeit erste Anwärterin auf den Preis. Es verlautete aber, 
Jane Herveu, eine gefährliche Konkurrentin, wolle die 
Leistung der Hüline Dntrien im letzten Augenblick noch 
schlagen. Tatsächlich unternahm sie am 31. Dezember 
einen derartigen Versuch auf dem Flugplätze von Cor- 
beanlien in der Compiögne nnd legte auf einem Blüriot- 
Eindecker mit einer mittleren Fluggeschwindigkeit von 
92 km eine Distanz von 248 km zurück; man sagt, sie 
hätte noch weiterfliegen können, nnd sei blöd deshalb 
gelandet, weil sie infolge einer irrtümlichen Ablesung ge- 


verachafien. Je nach Vermögen oder Bedeutung könnte 
das eine Departement, sagen wir, zehn Avions, das andere 
deren vier oder fünf oder auch bloß ein Avion beitragen.a 
Die in Desgranges Appell ausgesprochene Idee hat in der 
Öffentlichkeit vielen Beifall gefunden. Die Association 
Günürale Aüronautiqne mit ihrem tatkräftigen Präsidenten 
J. Balsan an der Spitze setzt sich lebhaft für die Ver¬ 
wirklichung des Planes ein. Mehret e Lokalkomitees sollen 
schon gebildet sein. 

DER WERT DER FLUGMASCHINEN in deT 
Armee wurde kürzlich in der »Opinion Militaire« ge¬ 
legentlich eines Artikels sehr gewürdigt, worin die Ein¬ 
führung leichter Feldhanbitzen bei den französischen Armee¬ 
korps empfohlen wird. Es wird dort behauptet, die fran¬ 
zösische Artillerie stehe gegenwärtig den deutschen Feld- 
banbitzen wehrlos gegenüber, weil diese Geschütze mit 
einem flachen Schoß nicht erreicht werden könnten. 
Würde man sieb aber zur Einführung von Feldhanbitzen 
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glaubt habe, schon 348 km znrückgelegt zn haben. Hül&ne 
Dntrien aber war auf der Hot und flog am gleichen Tage 
in Etampes 264*13 km in 2 Standen 58 Minuten, übertraf 
ihre Gegnerin also nm einige Kilometer nnd gewinnt 
somit den »Feminaa-Pokal pro 1911. Ihre Leistung ist 
der gröBte bisher von einer Dame ausgeführte Flug. 

IM PARISER «AUTO« veröffentlichte kürzlich 
der Herausgeber Henri Desgrange einen Artikel, der 
die Departements Frankreichs auffordert, Gelder zur 
Schaffung einer groBen Aeroplanflotte für die französische 
Armee aufznbringen. Er schreibt unter anderem: «Das 
Parlament hat uns nicht jene Zahl von Millionen be¬ 
willigt, die nötig war, um unser Heer derart mit Flog- 
maschinen anszustatten, daß es als anbesiegbar gelten 
könnte. Will man die Schaffung der «vierten Waffe« so 
betreiben, wie man es eigentlich müflte, so braucht man 
an die 50 Millionen. Ich richte nnn an die 86 Departements 
des Landes den Appell, sie mögen in ihrem Wirkungs¬ 
bereich nach MaBgabe ihrer Einkünfte und der verfüg¬ 
baren Geldmittel jene Summe anfbringen, die man be¬ 
nötigt, um der Armee eine stattliche Aeroplanflotte zu 


entschließen, so könne man sich nm so leichter der 
gegnerischen Steilfenerartillerie entledigen, weil diese 
durch die französischen Flieger leicht erkundet und also 
ihres besten Schutzes, der Deckung gegen Sicht, beraubt 
würde. Der Vorteil müsse auch bei Überlegenheit des 
Gegners, dank den Flugzeugen, stets anf sditen der 
französischen Artillerie sein. Das französische Kriegs¬ 
ministerium will anscheinend die Frage weiter klären. Es 
hat angeordnet, daB drei Hanptlente oder Leutnants der 
Artillerie auf ein Jahr zur Lnftschifferschnle komman¬ 
diert werden. Anf dieser werden im wesentlichen Flngzeng- 
ingenieure ausgebildet, aber anch Flugtengmaschinen und 
Flugzeuge gebaut und neue Konstruktionen erprobt. Die 
theoretischen nnd praktischen Übungen umfassen das ge¬ 
samte Luftfahrwesen. 

IN DEUTSCHLAND sind für 1912 dreizehn gröBere 
Wettflüge in Aussicht genommen. Der vom Verein deut¬ 
scher Flngtechniker zn Berlin mit den Wiener Klubs zu 
organisierende Flug Berlin—Wien ist als bedingt inter¬ 
national besonders zu erwähnen. Es haben folgende Ver¬ 
eine beim Deutschen LnlUahrer- Verband Veranstaltungen 
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angemeldet: der Leipziger Verein für Luftschiffahrt, Süd¬ 
wes tgiappe des Deutschen Lnftschiffer-Verbandes, die 
Berliner Verbandsvereine zn Johannisthal (zwei Flug- 
wochen, vom 17. bis 24. Mai and vom 29. September bis 
6. Oktober, in Johannisthal), die Nordwestgrnppe des 
Deutschen Luftschiffer-Veibandes. dei schlesische Aero- 
Klub und der schlesische Verein für Luftschiffahrt, der 
Verein deutscher Flugtechniker (vom 14. bis 26. Juni, 
Oberlandflug Berlin—Wien), Verein für Motorluftscbiffahrt 
in der Nordmark, das Kartell süddeutscher Lnftschiffer- 
vereine, die sächsisch-thüringischen Vereine, der Berliner 
Verein für Lpftschiffahrt und der Kaiserliche Automobil- 
Klub (Rundflug um Berlin in der zweiten Hälfte des 
August), der ostpreuflische Verein, deV Berliner Flugsport- 
Klub. Da die angemeldeten Termine vielfach miteinander 
kollidieren — der Mai und der Juni sind besonders stark 
in Anspruch genommen — wird es noch viel Arbeit 
kosten, die einzelnen Zeitpunkte der Veranstaltungen fest¬ 
zulegen. 

DIE FUNKENTELEGRAPHIE im Dienste der 
Luftschiffahrt ist nicht so neu, als es nach den jüngsten 
aufsehenerregenden Versuchein mit den Hertzscheu Wellen 
vielfach angenommen wird. Professor Hergesell, der Prä¬ 
sident der «Internationalen Kommission für wissenschaft¬ 
liche Luftschiffahrt«, hat sich bereits im Jahre 1907 der 
Funkentelegraphie bedient, um damit einen Einflufl auf 
die frei fliegenden Registrierballons auszuüben. Dieser 
Gelehrte hat zuerst eine Methode erfunden, mit deren 
Hilfe man auch der Registrierballons wieder habhaft 
werden kann, die mit Instrumenten zur Aufzeichnung des 
Luftdruckes, der Temperatur und Feuchtigkeit ausgestattet 
und auf dem Meere aufgelasseo sind. Nach dieser Methode 
schickt man zwei Ballons in die Luft, vop denen der eine 
nach einer gewissen Zeit durch ein Uhrwerk abgelöst 
wird, so dafl die Instrumente mit dem zweiten Ballon 
herabfallen; dieser letztere zeigt dem Schiff den Platz, 
wo die Instrumente zu finden sind. Um nun zu einem 
beliebigen Zeitpunkt den Fall der Instrumente mit ihrem 
etwa 60 m unterhalb befestigten Schwimmer herbeizu¬ 
führen, bediente sich Hergesell vor fünf Jahren der Hertz- 
sehen Wellen. Sobald beispielsweise die Ballons in die 
Wolken tauchten und sich dadurch der Sicht und späteren 
Verfolgung entzogen, führte er durch die elektrischen 
Wellen das Ablösen des einen Ballons auf sinnreiche Art 
herbei. 

DER DEPUTIERTE DENAIS vom französischen 
Parlament veröffentlichte vor einigen Tagen in der «Libre 
Parole« einen scharfen Artikel, worin er die Armee- 
Verwaltung grober Nachlässigkeit hinsichtlich der Instand¬ 
haltung der Flugschuppen bezichtigt: In Chalais und in 
ViucenneB bei Paris gebe es verwahrloste Schuppen, die 
nur altes Gerümpel beherbergen, das zu niohts mehr gut 
ist, aber sorgsam aufbewahrt werde. Die Dächer der 
Schuppen lassen Wind nnd Regen eindringen, so dafl der 
Inhalt der Baulichkeiten von Tag zu Tag schlechter 
werde. In Vincennes existiere eine kleine Wasserstoff¬ 
fabrik für die Lenkhallons, die Tag und Nacht vom 
1. Januar bis zum 31. Dezember arbeite, denn ihr Er¬ 
zeugnis beträgt just zwei Kubikmeter im Tage, wobei zu 
bemerken sei, dafl die Militärluftschiffe natürlich Tausende 
von Kubikmetern fassen. Man treffe überall Verwahrlosung 
im Vereine mit furchtbarer Verschwendung an; auch sei 
es zu tadeln, dafl sich viele Offiziere gern den Beinamen 
«Flugoffiziere« beilegen, ohne jemals aufgestiegen zu sein. 
Sie seien einfach den Versuchsstationen von Vincennes 
oder Chalais zugeteilt und befaflten sich dort mit allerhand 
Experimenten. Die Aufgabe der Armee sei es aber nicht, 
Erfinder zn liefern, sondern eine möglichst grofle Zahl 
ausgebildeter Flieger, welche die Erfindungen der Zivi¬ 
listen erproben und anwenden. Andere Blätter tadeln, 
wenn auch in maflvollerer Weise, die gleichen Übelstände. 

FÜR HYDROPLANE — jene Gattung Flug¬ 
maschinen, die auf dem Wasser aufsteigen und niedergehen 
können — hat der International Sporting Club von Monaco 
einen Wettbewerb ausgeschrieben, und zwar für die Zeit 
vom 24. bis zum 31. März. Die Ausschreibung tritt in 
Kraft, sobald sie der Adro-Club de France als die oberste 


Luftsportbehörde Frankreichs genehmigt. Die Konkurrenz 
umfaflt folgende Programmpunkte: 1. Auffliegen von 

ruhigem Wasser aus, 2. Herabgeheu auf ruhiges Wasser, 
3. Aufsteigen von bewegtem Wasser aus, 4. Herabgehen 
auf bewegtes Wasser. — Bei der Lösung der ersten beiden 
Aufgaben wird den Konkurrenten ein Punkt gutgeschrieben. 
Der Start auf bewegtem Wasser wird mit drei Punkten 
und die Landung auf bewegtem Wasser mit zwei Punkten 
gewertet. Mit ruhigem Wasser sind Hafengewässer, mit 
bewegtem Wasser die offene See gemeint. Die Konkurrenten 
können ihre Aufgaben beliebig oft versuchen; nur die beste 
Lösung wird gerechnet. — 5. Wenn es einem Flieger 
gelingt, au einer bestimmten Stelle des Strandes zu landen, 
erhält .er vier Punkte; 6. vier weitere Punkte werden ihm 
gutgeschrieben, wenn er seinen Apparat von dieser Stelle 
aus wieder aufs Wasser zu bringen und von dort aufzu¬ 
steigen vermag. Vier Extrapunkte werden angerechnet, 
wenn beide Prüfungen absolviert werden. Der für die 
letzten beiden Leistungen verwendete Apparat mufl der 
gleiche sein wie bei den ersten vier Prüfungen. Apparate, 
die mit einem Passagier anfsteigen, erhalten 30 Prozent 
Vergünstigung. Die Klassifizierung erfolgt nach der Punkt¬ 
zahl. Es werden 15.< 00 Fiancs an Preisen gegeben. Der 
Sieger bekommt 8000 Francs, der Zweite 4000 Francs 
nnd der Dritte 3000 Francs. Eine Entschädigung von 
2000 Francs wird jeder Apparat erhalten, der keinen Preis 
gewinnt. 

DER MOTORLOSE GLEITFLIEGER, den die 
Brüder Wright auf ihrem Übungsplätze Kitty Hawk in 
Nordkarolina vollends ausprobiert haben wollen, bietet 
Professor Major von Parseval AnlaB zu Ausführungen, 
worin es heiflt, er stebe der vielfach geäuflerten Ansicht, 
dafl von der jüngsten Erfindung der Wrights eine Um¬ 
wälzung in der Flugtechnik zu erwarten sei, mehr als 
skeptisch gegenüber. Ein abschlieflendes Urteil zu fällen, 
sei doppelt schwer, weil die Brüder sich io Schweigen 
hüllen. Der praktische Wert des neuen Flugzeuges werde 
sicherlich sehr bedingt sein. Ein Aeroplan ohne Antrieb 
sei immer, um sich von der Erde zu erheben und um in 
der Luft vorwärts zu kommen, abhängig von besonderen 
atmosphärischen Umständen und der Gunst des Aufstieg¬ 
terrains. Grundbedingung sei starker Wind und eine 
schiefe Ebene, die es ermöglicht, den Apparat gegen den 
Wind in Bewegung zu setzen. Eine Ausnutzung der Hebe¬ 
kraft des Windes, die ja schon Lilienthal angestrebt habe, 
dieser Gedanke bilde die Grundlage, auf der die Brüder 
arbeiteten. Die von ihnen erwartete Empfindlichkeit des 
menschlichen Gefühles für die feinen und feinsten Luft¬ 
strömungen werde sich aber wohl nicht zeigen. Wenn die 
beim Albatros, beim Adler und anderen groflen 
Vogelarten gemachte Beobachtung anscheinender völliger 
Bewegungslosigkeit beim Vorwärts-, Aufwärts-, Abwärts- 
und Spiralfluge auch .zutreffe, so liefle sie doch den Schlufl 
nicht zu, dafl der Mensch dieses Anpassungsvermögen 
auch zeigen werde. Der Motoraeroplan befinde sich durch 
Antrieb ständig in einer seinem Fluge entgegengesetzten 
Windrichtung. Auch bei abgestelltem Motor und abwärts 
gerichtetem Gleitfluge bestehe, hervorgerufen durch die 
lebendige Kraft, beziehungsweise das Gesetz der Schwere, 
diese für den Aeroplanflug unerläflliche Bedingung. Der 
Spiralflug des Vogels beweise aber seine völlige Unab¬ 
hängigkeit von der Windrichtung. Wohl sei es möglich, 
ein Flugzeug zu konstruieren, auf dem an der Hand 
weniger übersichtlichen Hebel oder durch unmittelbare 
Übertragung körperlicher Gleichgewichtsbewegungen eine 
lenkende «Verwindung« der Seitenflächen erfolgen könne; 
dafl aber der Mensch der Wahrnehmung einer neuen Luft¬ 
strömung sofort mit der Schnelligkeit des Gedankens die 
richtige Bewegung, den richtigen Hebeldruck entgegen¬ 
setzen werde, nicht aus dem Verstand, sondern aus dem 
Gefühl heraus, diese Fähigkeit werde den meisten unter 
uns wohl nicht verliehen sein. Selbst die anscheinend 
ruhige Luft bewege sich in trügerischen Wellenlinien. 

DAS LUFTSCHIFF »SUCHARD«, welches be¬ 
kanntlich der Bruckerschen Expedition von Teneriffa nach 
Amerika dienen soll, wird gegenwärtig in der Ballonhalle 
der »Luftverkehrs-Gesellschaft« in Johannisthal bei Berlin 
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montiert, nm nun bald seine Probefahrten machen zn 
können. Die Lultsehiffer sind, wie wir einer Mitteilung 
Dr. Hildebrandts entnehmen, fest entschlossen, den Flug 
nicht ehei zu beginnen, bis nicht das Luftschiff mit allem 
Zubehör in tadelloser Ordnung sich befindet und erprobt 
worden ist. Die für Kiel im vergangenen Jahre in Aus¬ 
sicht genommenen Probefahrten konnten aus verschiedenen 
Gründen nicht vorgenommen werden, und so mußte der 
Flug um ein Jahr zorückgesetzt werden, weil man un¬ 
bedingt die günstigste Jahreszeit wühlen will. Nur unter 
Benützung des im Frühjahr mit groSer Regelmäßigkeit 
wehenden Nordost-Passats kann der Flug gewagt werden. 
Es ist nämlich nicht möglich, so viel Benzin mitzuführen, 
dafl die Motoren während der vielleicht 10 bis 14 Tage 
dauernden Fahrt zu arbeiten vermögen. In der Haupt¬ 
sache soll das Fahrzeug als Freiballon mit dem Winde 
treiben; die Maschinen werden im wesentlichen nur dann in 
Gang gesetzt weiden, wenn etwaige Windstillen überwunden 
werden sollen oder wenn Abtreiben vom Kurs verhindert 
werden moB. Mit 3000 l Benzin glaubt man auskommen zn 
können. Der jetzt verlängerte »Suchard« hat einen Rauminhalt 
von 12.000 m a bei 76 tn Länge und 16 i» gröStem Durch¬ 
messer; er vermag 9000 kg Nutzlast zu tragen. Die Gondel 
ist ein seetüchtiges, in der Werft von LürBen (Vegesack) 
gebantes Boot, das im Falle der Not durch einen Hand¬ 
griff augenblicklich seeklar gemacht und losgelöst werden 
kann. Ein über dem Boote, dicht unter , der Ballonhülle 
befindlicher Laufsteg kann mit einer Jakobsleiter erreicht 
werden. Von ihm aus kann . man durch kleine, runde 
Fenster sowohl ln den Gasraum als auch in die jetzt auf 
drei vermehrten, je 1200 m 8 fassenden Luftsäcke blicken 
und auflerdem an die Sicherheitsventile heranreichen. Da 
die Sonnenstrahlung, die starke Temperaturerhöhung des 
Füllgases zur Folge bat, abkürzend anf die Fahrt der 
Ballons einwirkt, hat man hier durch eine Berieselungs¬ 
anlage dafür gesorgt, daß ständig eine gleichmäßige Gas¬ 
temperatur im Innern herrscht. Das Luftschiff soll mit 
Hilfe von Schwimmern, die am Schlepptau befestigt sind, 
meist unmittelbar über der Oberfläche des Wassers dahin¬ 
schweben; man kann daher .die Berieselungsanlage, für die 
Hülle mit Meerwupsn in Tätigkeit setzen^ Zwel aus Berlin 

lMe '' Fülirungl des Lbftaeblffvs übosUkt der hei der 
Parseval-Gesellschaft ausgebildete Hsuptmann a. D. Jördens. 

IN JOHANNISTHAL auf dem Berliner Flngplatze 
unternahm am 23. Dezember vormittags der Luftverkehrs- 
pilot Steffler mit Passagier einen Flug. Kurz vor dem 
Landen stellte er den Motor ab, um im Gleitflug nieder¬ 
zugehen. Als er wegen der starken Geschwindigkeits- 
Verminderung den Motor wieder anstellen wollte, versagte 
dieser. Infolgedessen sauste der Apparat zu steil zu Boden, 
wodurch das Fahrgestell und die Tragflächen zertrümmert 
wurden; Flieger und Passagier blieben unverletzt. Dem 
Flieger Trinks gelang es« mit einem neu konstruierten 
Eindecker sofort eine glatte Runde zu fliegen. Ein Unfall 
widerfuhr auch Herrn Karl von Gorrissen, dem Bruder 
des bekannten Fliegers Elleiy von Gorrissen; er zerbrach 
bei der Landung das Fahrgestell seines Flugzeuges. — 
Von dem Flugplatz Johannisthal werden uns die folgenden 
statistischen Daten gemeldet: Im Monat Dezember haben Fing- 
Übungen ausgeführt die Aviatiker: Roseostein, Suvelack, 
Schwandt, Abramowitch, Rupp, Steffler, Marchal, Langfeld, 
Hoffmann, Laitsch, E. v. Gorrissen, Kohnert, Schmidt, Alig, 
Fokkrr, Bucbstätter, GasBer, Eckelmann, Albert, Weceler, 
Müller, Kober, Hirth, Poulain Kallmann, Poutard, 
Michaelis, Schiedeck, Langer, Eng wer, Witte, Grulich, 
Hanuschke, Schwarz, Stieploscheck, Brues, K. von Gor¬ 
rissen, Franke, von Manteuffel, Artur Krieger, Bohlig, 
von Thüna, Häusler, Köbler, Dorner, Basenach, Enskat, 
Karl Krieger, Hiirlioger, Trinks, Gischel, Pachmayr und 
Biermann. Die Reihenfolge in dieser Liste ist nach Maß¬ 
gabe der Gesamtflugdauer getroffen; Rosenstein, der an 
erster Stelle steht, weist eine solche von 15 Stunden 
6 Minuten 13 Sekunden auf bei 136 Flügen, Suvelack 
eine solche von 13 : 02 : 00 mit 61 Flügen, Schwandt 
11 : 15 : 00 mit 82 Flügen. Bloße Versuche machten die 
Schüler: Badowsky, Braselmann und Dr. Nurney. An 


Apparaten kamen zur Anwendung die Marken: »Taube«, 
Rumpler-iTaube«, Grade, Wright, Dorner, »Albatros«, 
Harlan, L. V. G., »Deutschland«, Poulain, Haefelin, 
Goedecker, Sommer, Hanuschke, Westphal, Krieger, 
Trinks und »Sturmvogel«. Beschädigungen kamen ver¬ 
hältnismäßig wenig vor, und zwar an zwei »Albatros«- 
Apparaten, einem »Deutschland«, einem Gorrissen, zwei 
Grade, einem L V. G. und einem »Sturmvogel«. Es 
wurden mehrere Überlandflüge ausgeführt; von Thüna, 
Engwer und Grulich flogen hach Döberitz, Witte nach 
Teltow, Abramowitch ebendorthin nnd nach Königswuster¬ 
hausen, Hanuschke nach Britz, Rosenstein amflog den 
Müggelturm. Das Pilotendiplom erwarben r Albert auf 
»Taube«, Kullmann auf »Albatros«, Michaelis auf »Al¬ 
batros«, Müller auf Grade, Weceler auf »Albatros«. Im 
Jahre 1911 wurde in Johannisthal an 289 Tagen geflogen. 
Es worden über 7000 Flüge ausgeführt von 80 Flug¬ 
führern. 69 Flugschüler haben selbständige Flugübungen 
gemacht. 48 Flieger haben das Flugführerzeugais erworben. 

DIE TOTENLISTE im deutschen Luftsport 1911 
bietet folgende« Bild: Der seit dem 29. Dezember 1910 
vermißte Ballon »Hildebrandt« wurde am 15. Januar in 
einem See bei Wildenbruch in Pommern aufgefunden. In 
der Gondel befanden sich die Leichen der beiden Insassen. 
Am 20. März wurde der Ballon »Düsseldorf« bei Ewyksluis 
nach einer Schleiffahrt durchs Wasser gegen einen Stein¬ 
wall getrieben, wobei einer der Insassen hinausgeschlendert 
wurde. Ein Windstoß fegte den Ballon ins Wasser 
zurück. Hierbei ertrank der zweite Mitfahrer, Fabrikant 
Kayser aus Krefeld. Ein schweres Unglück ereignete sich 
am ersten Osterfeiertage in Dresden auf der Rennbahn in 
dem Dresdner Vorort Reick. Der Ballon »Nordhausen« 
stieß beim Aufstieg gegen ein Dach, die Hülle entzündete 
sich und die Insassen stürzten heraus. Der Führer Haupt¬ 
mann von Oidtman erlitt eine schwere Schädelverletzung, 
die nach kurzer Zeit seinen Tod herbeiführte. Ein Ballon 
französischen Ursprungs, ■ Androm&de«, fiel am 25. Juni 
bei Juist in die Nordsee; die beiden Insassen, der Aero¬ 
naut Georges Blondei und sein Freund Leo Corbin, er¬ 
tranken. Ajn 2. Februar stürzte in Döberitz bei einem 
Übfngsflug der 23 Jahre alte Leutnant Waldemar Stein 
aus einer Höhe von 30 s» herab und blieb sofort tot. In 
Johannisthal fuhr am 11. Mai der Aviatiker Boockemüller 
gegen das Pdstgebäude des Flugplatzes und fand hierbei 
seinen Tod. Am 23. Mai stürzte der Flieger Lemmlin bei 
den Schanflügen auf dem Polygon bri Straßburg aus 60 m 
Höhe herab. Er war sofort tot. Am 9. Juni war Johannis¬ 
thal wieder der Schauplatz eines tödlichen Unfalles. Bei 
einem Höhenrekordversuch stürzten aus 1500 m der Pilot 
Schendel und sein Mechaniker Voss bei Adlershof herab. 
Beide wurden nur als Leichen geborgen. Auf der Fern¬ 
fahrt von Mülhausen nach Straßburg büßten der Militär¬ 
flieger Oberleutnant Neumann und sein Begleiter Leon 
Lecomte durch einen Sturz bei Bilzheim ihr Leben ein. 
Durch eine Beschädigung seines Apparates bei einem 
Erprobungsflug in Stuttgart kam der Aviatiker Raymund 
Eyring am 9. September so unglücklich zu Fall, daß er 
sich den Schädel zertrümmerte. Die Flugwoche in 
Johannisthal erlitt am 29. September durch den Todes¬ 
sturz des bekannten Wright-Fliegers Kapitänleutnant 
Engelhard eine traurige Unterbrechung. Am 15. November 
kam nach einem am vorhergehenden Tage glücklich aus¬ 
geführten Fluge »Rund um Berlin« der Flieger Alfred 
Pietscbker kurz nach dem Aufstieg in Johannisthal durch 
einen Sturz ums Leben. Am 26. November forderte die 
Aviatik wieder ein Opfer unter den Militärfliegern. Leut¬ 
nant Freihen Freytag von Loringshoven wurde beim 
Fluge mit seinem Apparat von einer Böe erfaßt und zu 
Boden gedrückt, wobei er den Tod fand. Der Münchner 
Pilot Alfred Reeb verunglückte auf einem Fluge von 
München nach Nürnberg bei Breitenfurt im fränkischen 
Jura am 8. Dezember durch Überschlagen tödlich. 

DIE ERSTE FRAU, welche die Unerschrockenheit 
besaB, i hr Leben einem Luftballon anzuvertrauen, hatte 
nicht nur die bangen Zweifel zu überwinden, die wohl 
im stillen vor dem kühnen Wagnis in ihrer Seele anf 
keimten : im Namen der öffentlichen Sittlichkeit bereite 
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man ihr allerlei Schwierigkeiten und manch bittere Ver- 
dBchtigungen muflte sie hhmehmen, ehe man ihr die 
langverweigerte Erlaubnis an dem Aufstieg in die Lüfte 
erteilte. Es war in den Zeiten des Direktoriums, als 
Paris plötslich durch die sensationelle Ankündigung über¬ 
rascht wurde, der beliebte Aeronaut Garnerin würde ge¬ 
meinsam mit einer jungen Dame einen Ballonflug unter¬ 
nehmen. Gamerin war damals eine der populärsten Er¬ 
scheinungen von Paris, kein Fest ging vorüber, bei dem 
er nicht Beinen Ballon und seinen Fallschirm den schau¬ 
lustigen Parisern vorführte. Das Directoire gilt im all¬ 
gemeinen nicht als eine übertrieben sittenstrenge Zeit, 
aber der Gedanke, dafl ein Mann gemeinsam mit einer 
jungen Dame in der schwanken Gondfcl eines Ballons in 
die Lüfte entfliegen könnte, verletzte das Schamgefühl der 
Polizeibehörden. Der Kommissar des Zentralbureaus, 
Bürger Picquemard, verbot Garnerin die Ausführung 
seines «skandalösen Plans« Der Luftschiffer aber protestierte, 
die Zeitungen griffen ein und es entwickelte sich eine 
lebhafte Polemik, die tagelang ganz Paris in Auflegung 
erhielt. Im «Ami des lois« machte man geltend, dafl 
doch täglich in den Reisewagen, den Postkutschen, den 
Droschken Personen beiderlei Geschlechtes zusammen 
führen ; niemals seien der Regierang moralische Bedenken 
gekommen. Aber der Kommissar Picquemard war nicht 
so leicht zu überzeugen; er antwortete mit langen Er¬ 
klärungen : der Vergleich sei falsch, denn die anderen, 
welche die Verkehrsmittel benützen, «rufen nicht dnrch 
Plakate das Volk zu Zeugen der skandalösen Gescheh¬ 
nisse auf, deren sie sich wahrscheinlich schuldig machen.« 
Und mit besorgter Ritterlichkeit fügt der Polizeigewaltige 
seiner Argumentation hinzn, dafl bei seinem Verbot ihn 
nicht allein die Sorge um die öffentliche Sittlichkeit geleitet 
habe, sondern auch «das zarte Gefühl der Menschlichkeit, 
das grausam verletzt werde schon bei dem Gedanken, 
dafl ein junges Mädchen sich ohne vernünftigen Grund 
einem Wagnis aussetze, dessen Folgen es nicht bedacht 
habe«. Den amüsanten Verhandlungen machten schltefl- 
llch der Polizeiminister und der Minister des Innern ein 
Ende; sie forderten das Zentralbureau auf, das Verbot 
aufzoheben, da der «Skandal, zwei Personen verschiedenen 
Geschlechts ln die Lüfte steigen zu sehen, nicht gröfler 
ist, als wenn zwei im gleichen Wagen fahren, und da 
man auflerdem eine mündige Fran nicht verhindern kann, 
das zu tun, was man den Männern erlaubt«. Im Gegen¬ 
teil, die Minister sind durchaus dafür, dafl man ihr Ge¬ 
legenheit geben mufl, «durch einen Aufstieg in die Lüfte 
einen Beweis von Mut und Kühnheit zu geben.« End¬ 
lich wird die Erlaubnis erteilt; am 8. Juli 1789 drängt 
sich eine dichte Masse von Neugierigen im Park Moncean, 
von dem ans der Ballon aufsteigen soll. «Die junge und 
schöne Nymphe der Lüfte« erscheint am Arme des Che¬ 
valier de Saint-Georges; es ist die Bürgerin Henry. 
«Unter allgemeinem Beifall« durchschreitet sie mehrere 
Male den Park; der Astronom Lalande reicht ihr beim 
Besteigen der Gondel galant die Hand zur Hilfe. Während 
der Ballon in die Lüfte entschwebt, weist Lalande darauf 
hin, dafl dieses Beispiel weiblichen Mutes «am Jahres¬ 
tage der Befreiung von Beauvais stattfand, wo auch durch 
eine Frau, durch Jeanne Hachette, die Belagerung aufgehoben 
worden war«. Die Fahrt der ersten Luftschifferin verlief 
ohne Zwischenfall, der Ballon erreichte fast 3000 m 
Höhe nnd landete glücklich in Goussainville, vier Meilen 
von Paris. 

DIE DEUTSCHE LUFTSCHIFFAHRT im Jahre 
1911 behandelt Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt in 
einem im «Berliner Lokal-Anzeiger« veröffentlichten Rück¬ 
blick. Er führt folgendes aus: «Über die Bedeutung der 
Fortschritte, die in der Luftfahrt im Jahre 1911 gemacht 
sind, könnte man verschiedener Ansicht sein; man könnte den 
Erfolgen in der Flugtechnik den gröflten Wert beimessen, 
Zweifellos haben wir auch auf diesem Gebiete ganz Ge¬ 
waltiges errungen, aber die wichtigsten Erfolge — diese 
werden in der Presse noch nicht hinreichend gewürdigt — 
sind ohne Frage die, welche in bezug auf die Geschwin¬ 
digkeit der Lenkballons erreicht sind. Wohl die meisten 
Fachleute hatten geglaubt, dafl man mit einer Geschwin¬ 


digkeit von 16—17 m in der Sekunde, welche zuerst vom 
deutschen Militär-Luftschiff erzielt war, vorläufig an die 
Grenze der Schnelligkeit gekommen wäre. Von Zeppelin 
und seinen Mitarbeitern vorausgesagt, aber den meisten 
überraschend gekommen war die Nachricht, dafl die 
■Schwaben« 20 m, das der Militärverwaltung gelieferte 
Luftschiff sogar 21 m in der Sekunde zu bewältigen ver¬ 
mochte. Wenn man die Assmannsche Windstatistik für 
Deutschland betrachtet, so wird einem der Wert dieses 
Schnelligkeitserfolges der Zeppelinschen Fahrzeuge sofort 
klar. Gerade der Sprung von 16 auf 21 m hat eine ganz 
besonders grofle Bedeutung, weil man nnn ohne Über- 
treibong behaupten kann, dafl die Luftschiffe an 86 Prozent 
aller Tage Aufstiege in 1000—2000 m Höhe wagen 
können, nur in 14‘6—17'6 Prozent der Fälle herrscht in 
diesen Regionen stürmischer Wind von über 15 tn in der 
Sekunde. Die Lenkballons haben keineswegs, wie vielfach 
geglaubt wird, ihre militärische Bedeutung verloren. In 
Tripolis haben die Italiener sehnlichst die Sendung von 
Loftschiffen gewünscht, da man sie neben den Flugzengen 
im Kriege gut gebrauchen kann. Tödliche Unfälle 
sind in der Geschichte der Luftschiffahrt im ver¬ 
gangenen Jahre gar nicht zu verzeichnen gewesen, 
während die Totenliste des Flugsports leider wiederum 
um ein erhebliches gewachsen ist; von 29 Opfern 
1910 aof 75 im Jahre 1911. Doch so betrübend dies auch 
ist, wir dürfen oicht kleinlaut halt machen und den Mut 
verlieren, sondern müssen weiter an dem Ausbau des 
Flugwesens arbeiten. Leider viel zu langsam, aber glück¬ 
licherweise anch sehr sicher ist unsere deutsche Flugzeug¬ 
industrie vorwärts gekommen. Den Fortschritt verdanken 
wir in erster Linie den groflen Flugveranstaltuogen, die 
das Interesse in weite Kreise getragen haben Hier sind 
insbesondere zu nennen: der sächsische Rundflug, der 
oberrheinische Zuverlässigkeitsflng, der deutsche Rundflug 
und die Veranstaltungen des Vereines für Motorluftschiff¬ 
fahrt in der Nordmark. Den Vereinen, welche diese Flug¬ 
treffen organisiert haben, sowie den Stiftern der zum 
Teil sehr erheblichen Geldspenden sind wir groflen Dank 
schuldig. Auch der Unterstützung der Behörden, welche 
die hauptsächlichsten Käufer der Flugmaschinen sind, 
verdanken wir manchen Ei folg auf diesem Gebiet. Wenn 
sie sich weiter in derselben Weise der Sache anuehmen, 
so dürfen wir hoffen, dafl wir im Jahre lül2 den Vor¬ 
sprung Frankreichs einholen werden. In der Sicherheit des 
Fliegens kommen unsere Piloten allen ausländischen 
gleich, da unser Klima ganz besonders dazu geeignet ist, 
energische, umsichtige und geschickte Flugzeugführer aus¬ 
zubilden. Unsere Militärverwaltung hat im verflossenen 
Jahre emsig gearbeitet, und schon jetzt haben wir in 
militärischer Beziehung die Überlegenheit anderer Länder 
nicht mehr zu befürchten. Doch eine Warnung für das 
kommende Jahr darf nicht unterbleiben. Vorläufig ist 
unsere deutsche Flugzeugindustrie noch nicht über die 
materielle Krise hinaus, und es ist deshalb vom Übel, 
wenn jetzt immer wieder neue Fabriken gegründet werden, 
wo die freie Konkurrenz in ausreichendem Mafle vor¬ 
handen ist.« 


Patentbericht, 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieure Kornfeld und 
Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Deutsch land. 

Ausgelegt am 14. Dezember 1911, Einspruchsfrist bis 
14. Februar 1912. 

Kl. 77 h. Josef Freud, Chicago. — Aufhängevor¬ 
richtung für Fallschirme. 

Kl. 77 h. Wilhelm Lengeling, Berlin, Dreibund- 
strafle 1. — Fluglehrbahn. 

Kl. 77 h. Eugen Schmid & Heinrich Bauer, Freuden¬ 
stadt, Württemberg. — Flugzeug mit einem den Führer¬ 
sitz tragenden Pendel. 1 
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Ausgelegt am 28. Dezember 1911, Einspruchsfrist bis 
28. Februar 1912. 

Kl. 77 h. Leonhard Kolb, Hof a. S. — Vorrichtung 
zum selbsttätigen Aufrechterhalten des Gleichgewichtes 
von Flugzeugen oder dergleichen mittels eines Pendels 

Kl. 77 h. Lucile Marcel, Paris. — Schraubenflieger 
mit durch biegsame Wellen angetriebenen Schrauben. 

Kl. 77 h. Matthias Mertes, Trier, Gilberstiaße 64. 

— Luftschifftragkörper mit veränderlichem Fassungsver¬ 
mögen. 

Kl. 77 h. Wilhelm Röder, Senftenberg, N. L. — 
Ballonstoff aus Gewebe mit Dichtungs- und Wärmeschutz¬ 
mitteln. 

Kl. 77 h. Michael Ruhland, Heinrichskirchen, Ober¬ 
pfalz. — Halbstarres lenkbares Luftschiff. 

Ausgelegt am 2. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 
2. März 1912. 

Kl. 77 A. Jules Raglot, Fontenay-sous-Bois (Seine), 
und Camille Enderlin, Le Pradet, Frankreich. — Flug¬ 
zeug mit vor den Tragflächen liegenden Vortriebs¬ 
propellern. 

Kl. 77 h. Emanuel Spreekmeester und Simon Wyn- 
berg, Amsterdam. — Vorrichtung zur Kontrolle der 
Einstellung der Propellerflügel von Luftfahrzeugen. 

Kl. 77 h. Geoiges B. Vassos, Konstanza, Rumänien. 

— Flugzeug, dessen Flügel nach rückwärts gedreht 
werden können. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Artur F. Weidner, Gotha. — Antriebspropeller mit 
Lnftausstofikanälen für lenkbare Luftfahrzeuge. 

Gebrüder Lazard, Saarluis. — Aus einem mit Dreh¬ 
griff versehenen Drabtgriff bestehender Spielzeugkreisel. 

Franz Seydler, Naujeningen, Kr. Ragnit. — Trag- 
decken-Querträger für Flugzeuge mit steilen Decken. 

Artur Zeinert. Berlin, Alte Schönhauserstrafle 29. 

— Flächenanordnung für Flugmaschinen. 

Emil Gustav Stark, Altchemnitz bei Chemnitz. — 
Flugzeug. 

Artur F. Weidner, Gotha. — Propeller für Luft¬ 
fahrzeuge. 

Dr. Hugo Hübner, Mosbach i. B. — Flugzeug mit 
umwechselbaren Tragflächen, das je nach Bedarf als Ein- 
oder Doppeldecker benützt werden kann. 


LITERATUR. 

■ Die en d g ül t i g e Lös un g d e s F1 u g p rob 1 e ms 
durch E. von Ndmethy, früher Ingenieur der Fuji 
Paper Company, Japan, zurzeit Fabriksdirektor in Arad.« 
Zweiter Teil: Gesammelte Aufsätze des Verfassers, welche 
die vollständigen Beweise für die Richtigkeit der im 
ersten Teil aufgestellten Flugtheorie und für die Priorität 
des Verfassers erbringen und den Weg zur Ausgestaltung 
des Flugverkehrs in größtem Maßstabe weisen. Mit vier 
Abbildungen, vier in den Text gedruckten Figuren und 
einem Anhang: Die wirkliche Ursache der Echterdinger 
Katastrophe. Arad 1911. Im Selbstverläge des Verfassers. 
Preis K 1'20. — Man mag sich zu den Arbeiten Ndmethys 
wie immer stellen, eines ist nicht abzustreiten: sie haben 
von sich reden gemacht und das Publikum interessiert. 
Es wird nun so manchem Leser willkommen sein, die 
(zum Teil in unserem Blatt erschienenen) Aufsätze Nömethys 
gesammelt zu besitzen, und dies wird durch die nun vor¬ 
liegende Broschüre in bequemer Weise ermöglicht. Die¬ 
selbe bildet den zweiten Teil der im Jahre 1903 bei 
J. J. Weber erschienenen Schrift »Die endgültige Lösung 
des Flugproblems« und verteidigt nicht bloß die dort aus¬ 
gesprochenen Prinzipien gegen verschiedene gegnerische 
Ansichten, sondern will auch nachweisen, daß die heute 
so siegreichen Eindecker alle mehr oder weniger Kopien 
des vor zwölf Jahren gebauten »Flugrades« sind, welches 
Ndmethy schon vor neun Jahren wieder aufgegeben hat, 
weil er auf Grund seiner Flugtheorie in einer anderen 
Type, seinem »Pfeilflieger«, die richtige Form für die 


■ Flugmaschinen der Zukunft« erblickte. Die Schrift ist 
auch für Nichtfachleute leicht verständlich gehalten und 
wurde von den Graphischen Kunstanstalten J. J. Weber 
in Leipzig sehr sauber ausgestattet. 


BRIEFKASTEN. 

B. v. TH. in T. — Der Todessturz des deutschen 
Aviatikers Raimund Eyring in Stuttgart erfolgte nicht 
mit einem Eindecker, sondern mit einem Doppeldecker; 
der Tag war der 9. September 1911. 

DR. C. J. in L. — Der Ballon »La Picardie«, mit 
dem Maurice Bienaimd am 5. November 1911 die 1700 km 
lange Strecke von La Motte Breuil bis Mittau in Kur¬ 
land in lö 1 /. Stunden zurücklegte und dabei den höchst 
bemerkenswerten Stundendurchschnitt von 103 km erzielte, 
faßt 2200 m a und war mit Wasserstoff gefüllt. 
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ROCKSCHAU UND AUSBLICK. 

ii. 

Die aviatißchen Wettbewerbe des abgelaufenen 
Jahres standen im Zeichen der Geschwindigkeits¬ 
präfangen und das/ Bestreben, möglichst schnelle 

mancher puderen Fordernden «it sich. Die Stabi¬ 
lität allein ist besser geworden, aber auch nur so 
lange der Motor im Gange .ist, da die Apparate 
im Verhältnisse zu ihrem Gewichte eine sehr kleine 
Oberfläche haben und infolgedessen nur unter 
sehr spitzem Winkel fliegen. Die zahlreichen Wett¬ 
bewerbe ließen den Konstrukteuren keine Zeit, an 
ihren Apparaten nennenswerte Veränderungen vor- 
zunehmen; sie begnügten sich damit, die Motoren 
zu verstärken, wodurch die Fluggeschwindigkeit 
nur um Geringes erhöht wurde. Ein besser aus¬ 
studierter ACroplan hätte zweifellos auch mit ein¬ 
fachem Motor ein befriedigenderes Resultat ergeben. 
Infolge dieser Einseitigkeit konnten die Monoplane 
nur in den großen Wettbewerben brillieren. Auch 
der einsitzige, mit einem 50 H. P.-Motor versehene 
Eindecker verdient gefördert zu werden. Er eignet 
sich sowohl fllr Rekognoszierungs- wie Tourenfliige 
und ist der Apparat der Zukunft. 

Für Tourenfliige benötigt man einen leichten, 
wenig Raum beanspruchenden Apparat, der ohne 
Mühe in irgend ein Obdach eingestellt werden 
kann. Es erscheint daher wünschenswert, das 
Gewicht, die Tragflächen und die motorische Kraft 
dieser Apparate noch weiter zu verringern. Ein 
Gewicht von 200 kg für den kompletten Apparat, 
Tragflächen von ungefähr 12 m *, ein Motor von 
etwa 30 H. P. und bessere Vorrichtungen für die 
Landung, dies wären die wichtigsten Eigenschaften 


eines solchen Tourenapparates, der Geschwindig¬ 
keiten von wenigstens 80 km gestatten und eine 
möglichst grpße Sicherheit bieten würde. Vor 
allem bewerkstelligt ein leichter Apparat die Lan¬ 
dung einfacher als ein schwerer, seine Geschwin¬ 
digkeit nimmt rascher ab, und wenn er auf den 
Boden stößt, nimmt er keinen Schaden, wogegen 
ein schwerer Apparat sich durch seine lebendige 
Kraft leicht überschlägt. Die Schaffung eines 
solchen zu verhältnismäßig billigen Preisen erhält¬ 
lichen Aäroplans würde dem Flugsport viele Ama¬ 
teure »führen. Es gibt viele Sportfreunde, die 
■ich 'der ; Aviatik »»wenden wünschen, ohne an 
öffentlichen. Wettbewerben teilsnnehmen, die durch 
Anschaffung and Instandhaltung eines schweren 
Apparates große Kosten verursachen. 

Wenn auch die leichten Apparate guten Ab¬ 
satz finden dürften, so darf man deshalb doch 
nicht die schweren Flugmaschinen vernachlässigen. 
Sie eignen sich speziell für militärische Zwecke, 
werden aber auch für Ziviltransporte Verwendung 
finden, deren Notwendigkeit sich in den Kolonien 
fühlbarer machen wird als im Mutterlande, wo es 
an Kommunikationsraitteln nicht fehlt Der letzte 
militärische Wettbewerb hat gezeigt, was man von 
den schweren Apparaten erwarten kann. Gegen 
alle Erwartung ging eine sehr schnelle Flug¬ 
maschine als Sieger hervor, die aber nach jeder 
Richtung hin sorgfältig ausprobiert war. Mit der 
Vergrößerung der Nutzlast wird man zu Drei- 
und Vieldeckern greifen müssen. Vorläufig ist ein 
Apparat, der gewichtiger als 1500 kg ist, bei der 
Landung schwer zu handhaben und man muß sich 
daher unter diesem Gewichte halten. 

Es ist jetzt nicht mehr notwendig, Preise 
auszuschreiben für eine gewisse Zahl oberhalb 
eines Flugfeldes zu fliegender Kilometer, wobei 
es sich um eine reine Geschwindigkeitsprüfung 
handelt. Wir wissen, daß fast alle Apparate im 
stände sind, jede beliebige Strecke zu durchfliegen 
Im Jahre 1912 werden zweifelsohne große euro¬ 
päische Wetlflttge stattfinden. Ihre Ausschreibungen 
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sollten möglichst streng sein. Alle Bestandteile des 
Aüroplaos und des Motors müßten plombiert und 
Reparaturen dürften nur mit den an Bord befind¬ 
lichen Mitteln durchgeführt werden. Die in Wett¬ 
bewerb tretenden Apparate müssen in eine leichte 
und eine schwere Kategorie unterschieden werden. 
Bei der Klassifikation wäre die Mehrbelastung 
ebenso in Betracht su ziehen wie die Geschwin¬ 
digkeit. Bei den leichten Apparaten wäre die 
Motorstärke zu begrenzen, um die Schaffung von 
Übermaschinen zu vermeiden. 

Außer diesen großen Wettbewerben haben wir 
auch die alljährlich wiederkehrenden klassischen 
Konkurrenzen. Die Geschwindigkeitsprüfung um 
den Gordon Bennett • Pokal sollte immer über 
100 im führen und nicht von Jahr zu Jahr Ände¬ 
rungen in ihren Ausschreibungen erleiden. Die 
ursprüngliche Ausdauerprüfung um den Michelin- 
Pokal ist gänzlich verändert worden. Die sport¬ 
lichen Erfolge dieser Konkurrenz waren heuer zwar 
sehr schön, doch sähe ich es lieber, wenn sie 
wieder eine Ausdauerprttfung für den Motor und 
den Apparat werden, die die Mitnahme eines Ge¬ 
hilfen verlangt, so daß sich zwei Piloten in der 
Leitung ablösen können. Außerdem sollte ein 
Ballast von mindestens 100 kg festgesetzt werden, 
der je nach dem Fortschritte in der Konstruktion 
der Apparate vergrößert werden könnte. Neben 
diesen Konkurrenzen sollten noch andere geschaffen 
werden. Ein Verbrauchskriterium, in welchem 
jener Apparat siegt, der mit einer bestimmten 
Menge Betriebsstoff die größte Zahl von Kilo¬ 
metern fliegt. Ferner ein Gewichtskriterium, bei 
welchem die größte pro Quadratmeter Tragfläche 
gehobene und über eine festgesetzte Zahl von 
Kilometern getragene Last gewertet wird. Man 
würde mit solchen Prüfungen die möglichst beste 
Ausnützung der Afiroplane erreichen. Sie müßten 
aber alljährlich veranstaltet werden, ohne daß die 
Konstrukteure besondere Spezialtypen schaffen. 

Die Zahl der Aviatiker hat sich im abge¬ 
laufenen Jahre zwar beträchtlich vergrößert, es ist 
aber su wünschen, daß sie sich 1912 verzehn¬ 
fachen möge. Unsere Fabriken können leicht 
Tausende von Apparaten herausbringen, weniger 
leicht ist es aber, die tausend Piloten su be¬ 
schaffen, um diese Maschinen zu lenken. Der Aöro- 
plan ist ein wesentliches Kriegsmittel und es ist 
daher notwendig, daß sich die Zahl der Militär- 
und Zivilpiloten ständig vergrößere für den immer 
möglichen Fall, daß die Armee ihrer Dienste be¬ 
nötigte. Wir müssen daher die Piloten ermutigen, 
ihnen leicht su gewinnende Preise aussetzen, damit 
sie wenigstens einen Teil ihrer Kosten herein¬ 
bekommen. Die Steuerung eines Aöroplanes ist 
noch immer eine schwierige Sache und die Eignung 
des Piloten spielt eine ebenso große Rolle wie 
der Apparat selbst. Auf diesem Wege wird es uns 
möglich sein, den mit so vielen Opfern erkämpften 
Vorsprung auf dem Gebiete der Aviatik auch in 
Zukunft zu behaupten. 

Auf dem Gebiete der Motorkonstruktion 
wurden gleichfalls bemerkenswerte Fortschritte er¬ 


zielt. Die Forderungen sind aber so große, daß 
man sich nicht wundern darf, wenn ihnen der 
Motor hier und da nicht entspricht. Man kann 
die Motoren nach der Art ihrer Kühlung in zwei 
Klassen teilen, in solche mit Luft- und in solche 
mit Wasserkühlung. In der ersten ist der Gn6me¬ 
in otor Herrscher; er hat die meisten Siege zu 
verzeichnen und stellt eine bisher unerreichte Type 
dar. In dem Streben nach möglichster Leichtigkeit 
hat man fast alle Motoren, ob sie nun rotierende 
oder feste Zylinder haben, sternförmig um eine 
Achse angeordnet. So sehen wir bei Gnötne sieben 
oder 14 rotierende, bei Anzani drei oder sechs 
fixe Zylinder. Esnault-Pelterie gruppiert die Zy¬ 
linder fächerförmig Uber der Achse. Bei einer 
Stundengeschwindigkeit von 100 km können sich 
die Motoren nicht erhitzen, auch wenn die Zy¬ 
linder nicht rotieren. Bei Motoren von mehr als 
100 H. P. wird man wahrscheinlich zur Wasser¬ 
kühlung greifen müssen. Diese Motoren haben den 
Vorteil, daß sie mit einer Haube überdeckt werden 
können, die einen sehr geringen Luftwiderstand 
bietet. 

Bisher hat man sich darauf beschränkt, die 
Viertaktmotoren auszugestalten, man wird aber 
jetzt nach einer anderen Richtung hin arbeiten 
müssen. Der Zweitaktmotor ist zweifellos einfacher 
und wird speziell bei der amerikanischen Marine 
schon seit langem verwendet; er hat aber den 
Fehler, daß es schwer ist, bei rascher Rotation 
einen guten Ertrag zu erzielen. Wenn man sich 
einmal mit dem Zweitaktmotor so eingehend be¬ 
faßt haben wird wie mit dem Viertaktmotor, wird 
man überraschend günstige Resultate erhalten. Die 
Motorenprüfungen haben uns nichts Neues ge¬ 
bracht, denn es waren immer bekannte Kon¬ 
struktionen, die in Wettbewerb traten. Es wäre 
sehr interessant, einen 100.000 Francs-Preis für 
eine Konkurrenz aaszuschreiben, bei der man die 
Viertaktmotoren ausschaltet; damit würde neuen 
Ideen eine Richtlinie gegeben werden. 

Zusammenfassend läßt sich sagen, daß, obzwar 
keine bahnbrechende Erfindung gemacht wurde, 
doch wichtige Fortschritte zu verzeichnen sind, 
die die praktische Verwendung der Aeroplane in 
nahe Aussicht rücken. Das Militärärar wird vor¬ 
läufig durch Ankauf zahlreicher neuer Apparate 
die Bestrebungen der Konstrukteure unterstützen, 
bis weitere Verbesserungen die Flugmaschine zu 
einem idealen Verkehrsmittel machen. 


DIE REKORDFAHRT DES »C0ND0R III«. 

Die Pariser Luftschiffer Emile Dabonnet and Pierre 
Dapont sind seit dem 7. Januar 1912 die Träger des 
Distansweltrekords für Kugelballons. Wie schon gemeldet, 
legten sie mit dem Seidenballon > Condor III« (2200 m*), 
der, eigens für den letzten Gordon Bennett-Wettbewerb 
gebaut, in diesem keinen nennenswerten Erfolg hatte, die 
Strecke von Lamotte-Brenil bis Sokolowska (Kiew) sarück, 
was nach der provisorischen Messung über 2000 km aas¬ 
macht. Der frühere Rekord, den die Grafen de La Vanlz 
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und Castilion de Saint-Victor im Oktober 1900 geschaffen 
hatten, war 1926 km. 

Die Rückreise der Herren Dnbonnet nnd Dupont 
von ihrem entlegenen Landungsort nach Paris nahm acht 
Stunden Schlitten- und zweiundfünfzig Stunden Eisen¬ 
bahnfahrt in Anspruch, wlhrend die Hinfahrt im Ballon 
bloß 29 Stunden 66 Minuten gedauert hatte. 

Im Eisenbahnzag von Korrespondenten ausgefragt, 
gaben die beiden Aeronauten eine ausführliche Darstel¬ 
lung ihrer interessanten Luftreise. Ihre Erzählung lautete 
wie folgt: 

»Samstag den 6. Januar, genau fünf Minuten nach 
Mitternacht, stiegen wir in Lamotte-Breuil nach einem 
heftigen Regen auf, der glücklicherweise nicht länger 
fortdauerte. Nach dem »Lächez-tout« schien es zuerst, als 
würden wir von einem Windwirbel in unsern Hangar ge¬ 
trieben. Drei rasch über Bord geworfene Säcke Ballast 
retteten uns vor diesem Schicksal, und nun ging’s mit 
einer Geschwindigkeit von 100 km in der Stunde nach 
Osten. Gegen 5 Uhr morgens passierten wir den Rhein 
zwischen Mainz und Worms, um 1 / 1 10 Uhr vormittags die 
bayrisch-böhmische Grenze, gegen Mittag Prag, und bei 
einbrechender Dämmerung erreichten wir das Karpathen¬ 
gebirge. In klarer Mondnacht stiegen wii nun bis auf 
3500 m empor, wobei die Kälte immer empfindlicher 
wurde; das Thermometer sank bis auf 12 Grad unter 
Null. Gegen Mitternacht hatten wir die Orientierung schon 
vollkommen verloren, als wir auf einmal unter uns die 
elektrischen Lampen einer groBen Stadt wahrnahinen; es 
war, wie wir später ermittelten, Kiew. Nun begann ein 
Wettstreit zwischen Ballon und Thermometer; ersterer 
verlegte sich aufs Steigen, letzteres aufs Sinken und blieb 
dabei Sieger, denn es gelangte auf den extremsten Punkt 
fjaier Skala, wo*» nicht mehr weitergeht: — 20°R. Der 
Ballon Veit eich jetzt auf 3600 m Höhe. 

»Der Wind nahm mittlerweile immer mehr ab; wir 
bewegten uns mit einer Geschwindigkeit von höchstens 
6—7 km pro Stunde fort. Um 5 Uhr morgens machten 
wir gar die Entdeckung, dafi wir, wenn auch langsam, 
zurückfahren! Nun galt es also, rasch zu landen, wenn 
wir nicht Terrain verlieren wollten. Dnbonnet lieB den 
Ballon, so rasch es ging, zur Erde sausen, wo er mit 
einem etwas unsanften StoB anlangte. Plötzlich befanden 
wir uns, völlig überrascht, in einem Schneesturm, der uns 
fast blind machte. Der Schnee und die Kälte schlossen 
uns die Augen und den Mund. Dabei waren wir ziemlich 
leicht gekleidet. 

»Nun folgte das unangenehmste Kapitel unserer 
Abenteuer. Wir gingen hungernd und frierend aufs Ge¬ 
ratewohl in den Schnee hinaus. Nach einstündigem Marsch 
fanden wir eine Hütte, worin ein alter russischer Jude 
und ein junger Mann wohnten. Eine Verständigung war 
nur durch Zeichensprache möglich. Wir bekamen ge¬ 
räucherte Heringe zu essen und eine Bank zum Schlafen 
angewiesen. Wir zeichneten eine Lokomotive, worauf der 
Alte mit einer 12 antwortete; das sollte heiBen, dafi die 
nächste Bahnstation zwölf Werst entfernt liegt. 

»Der Ort war so trostlos wie möglich, eine wahre 
Einöde. Niohts als die Kälte, der Schnee, der Alte, der 
Junge und die trockenen Heringe. An die Bergung des 
Ballons war nicht zu denken. Der bleibt bis zum Frühjahr 
im Schnee begraben und wird dann auf Veranlassung des 


alten Juden, den wir mit 100 Rubel im voraus belohnten, 
gesucht werden. Wir bringen bloB die Instrumente und 
unsere Papiere zurück. 

»Eine achtstündige Schlittenfahrt bei 26 Grad Kälte 
brachte uns auf die Bahnstation Monastyritsch — die 
Ankunft war eine wahre Erlösung, denn wir froren 
schauderhaft Im Zug nach Warschau lernten wir Herrn 
Franz von Jaroszynski, Kambellan des Zaren, kennen, 
der nns aller formellen Schwierigkeiten mit den Behörden 
auf das liebenswürdigste enthob.» 

Eine Delegation des Aüro Club de France empfing 
die neuen Rekordträger auf dem Bahnhof in Paris und 
im Heim des Aöro-Club wurden die beiden Glücklichen 
durch ein glänzendes Diner gefeiert. 


FRANKREICHS LUFTFLOTTE. 

Frankreich dürfte in absehbarer Zelt eine stattliche 
Luftflotte gröBten Stils aufzuwelsen haben. Von den dahin 
gehenden Bestrebungen der Politiker, der Presse wie anch 
des groBen Publikums haben wir schon berichtet. 

Am 18. Januar legte der radikale Abgeordnete Josef 
Denais, einer der Vertreter des Seinedepartements, zu¬ 
sammen mit mehreren anderen Deputierten einen Antrag 
auf Bewilligung von 20 Millionen Francs für die Hebung 
der Militäraviatik auf den Tisch des Abgeordnetenhauses 
nieder und begründete diesen Antrag Zeitnngsvertretern 
gegenüber folgendermaBen: 

»Mein Zweck ist, der Regierung zn gestatten, sie 
nötigenfalls sogar zu zwingen, kategorischere Verpflich¬ 
tungen zn übernehmen, als die in der Regel sind, die aus 
Interpellationen hervorgehen. Ich verlange die Schaffung 
zahlreicher Fluggescbwader, die mit allem für die Ver¬ 
proviantierung Nötigen nnd mit Reparatnrmaterial aus¬ 
gerüstet sein müssen. Jedes Armeekorps, jeder befestigte 
Platz müfite sein eigenes Geschwader haben. Ebenso un- 
entbehrlich ist es, unsere Aviationszeutren in rationeller 
Weise einzurichten und zu organisieren. Eine große An¬ 
strengung muB gemacht werden. Ich und meine Kollegen, 
die den Antrag mitunterzeichnen, begrenzen diese An¬ 
strengung auf das laufende Jahr, um den Bedingungen 
nicht vorzngreifen, unter denen sich unsere Waffe späterhin 
entwickeln wird. Wir verlangen nur 20 Millionen Francs, 
das ist weniger als die Hälfte der für den Bau eines 
groBen Linienschiffes erforderlichen Summe. Noch vor den 
Osterferien mnB diese Ausgabe budgetär festgelegt sein. 
Die Armeekommission ist mit der Sache bekannt und ihr 
Vorsitzender Etienne ist ganz unserer Ansicht, dafi ge¬ 
handelt, nnd zwar rasch gehandelt werden müsse.« 

Der Kriegsminister Millerand traf die Verfügung, 
dafi sich von nnn an jede Woche in seinem Kabinett eine 
Kommission bespricht, die ans ihm selbst, dem Chef des 
Generalstabes, den drei Sousehefs und den Ministerial¬ 
direktoren besteht. Dieser technische Ausschuß ist dazu 
bestimmt, die aeronautischen Angelegenheiten zu dis¬ 
kutieren. 

Wie die »Vossische Zeitung» erfährt, hat der er¬ 
wähnte technische Ausschuß am 19. Januar Beschlüsse 
gefaBt, die über den oben besprochenen Antrag Denais 
noch hinausgehen; es werden nämlich 22 Millionen Francs 
verlangt und die Bewilligung dieser Summe ist zu er¬ 
warten. »Die Zahl der Flugzeuge« — so heifit es in dem 
Bericht — »wird noch in diesem Jahre auf 322 gebracht 
werden. Sie werden in Geschwader gegliedert, die teils 
an die befestigten Plätse, teils an die Armeekorps ange- 
sehlossen werden. Die Hauptmenge wird an der Ost- und 
Nordgrenze gesammelt, jedoch wird auch die italienische 
und die spanische Grenze nicht vernachlässigt werden. 
Jedes Geschwader wird mit eigenen Hallen, Ausbesserung» - 
Werkstätten etc. ausgerüstet. Jedes Flugzeug gehört ge¬ 
wisse rmaflen als persönliches Eigentum dem Flieger, der 
es im Kriegsfälle zu lenken haben wird, nnd trägt seinen 
Namen. Es wird nicht zum Offizierzunterricht verwendet 
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and nar von Zeit za Zeit von einem Offizier benutzt 
werden, damit es immer geregelt and im Stande erhalten 
bleibt. Eine sehr rasche Erneuerung der Aeroplane ist 
vorgesehen. Die ansrangierten dienen dann für den Unter¬ 
richt.« Die jetzigen Reorganisationen stellen aber nur 
einen Anfang dar; denn Millerands Absicht ist es, die 
Flogzeagflotte rasch auf 2000—3000 Einheiten zu bringen, 
die neben den 15 Lenkballons Frankreichs auf lange Zeit 
ein Übergewicht auf diesem Gebiete sichern dürften. 


VON UNSEREN LENKBALLONS. 

Der Stagl-Mannsbarth-Ballon,- der schon ein rühm¬ 
loses Ende unter dem Hammer des Auktionators zu 
nehmen schien, dürfte jetzt vielleicht doch noch eine 
hübsche Karriere machen. Wie man mitteilt, soll nämlich 
jetzt bei der Heeresverwaltnng, die sich anfangs ablehnend 
verhielt, doch die Absicht bestehen, den Ballon anzu- 
kanfen. Diese Sinnesänderung wird durch das günstige ge¬ 
richtliche Schätzungsergebnis erklärt, welches. nach langer 
Zeit nun kürzlich erflossen ist. 

Das Gutachten der Sachverständigen drückt sich 
höchst lobend ans and spricht dem Luftschiff eine be¬ 
sondere Kriegseignung zu. Der Schätzungswert der Ballon¬ 
hülle ist mit 144.000 K beziffert; der materielle Wert 
des Ballons wurde auf mehrere hunderttausend Kronen 
taxiert. 

Der neue Kriegsminister soll der Sache sehr günstig 
gegennbersteben und hat den Masseverwalter znr Abgabe 
eines Offertes aufgefordert, das auch erstellt wurde. 
Damit ist allerdings noch nichts Sicheres betreffs der Zu¬ 
kunft des Luftschiffes ausgemacht. In einer Zeitungs- 
meldung, die aus kompetenter Quelle kommen soll, beifit es: 

»Im laufenden Jahre ist an eine intensive Ausgestaltung 
des militärischen Luftschiffahrtswesen aus budgetären 
Gründen nicht zu denken, es sei denn, dafi die Delega¬ 
tionen aus eigenem Antrieb im Wege einer Resolution 
einen besonderen Kredit für diesen Zweck verlangen 
würden. Weder die Zahl der Aeroplane, noch die der 
lenkbaren Luftschiffe soll vorläufig wesentlich vei mehrt 
werden, da die Mittel hierzu fehlen. Die Armee besitzt 
gegenwärtig je einen Lenkballon der Systeme Farseval, 
Lebandy und Körting. In letzter Zeit wurde ihr wohl der 
Stagl-Mannsbarth-Ballon angeboten, doch sind die Verhand¬ 
lungen noch nicht abgeschlossen. Die drei Lenkballons 
bleiben in Fischamend, die Militäraeroplane am Steinfeld, 
und auch die früher geplagte Dislokation eines Teiles des 
Parkes in Ungarn dürfte sich aus finanziellen Gründen 
vorläufig nicht durchführen lassen.« 

• * 

* 

Minder glücklich als das Stagl - Mannsbarth - Luft¬ 
schiff, das sozusagen aus dem Grabe gerufen und zu einem 
zweiten Leben erweckt wird, ist der Walach-Hallborn- 
Stahlballon, der es nicht einmal zum ersten Leben, ja 
nicht einmal zur Geburt gebracht hat; er wird als Projekt 
begraben. Das Komitee, welches seinen Bau bezweckte, 
hat sich jetzt aufgelöst, da, wie es in diesbezüglichen 
Berichten heifit, die erforderlichen Mittel, die auf 160.000 K 
veranschlagt waren, nicht ganz aufgebracht werden konnten. 

Der Erfinder und Konstrukteur des Stahlluftschiffes 
ist, wie bekannt, der aktive österreichische Oberleutnant 
Robert Ritter von Walach und Hallborn. Der Betrag 
von 70.000 K, der bereits für den Zweck gezeichnet 
worden war, wird, sofern es sich um Barzahlungen handelt«' 
in nächster Zeit nach Abzug der aufgelaufenen Spesen in 
der Höhe von etwa 6000 K an die Spender zurück- 
erstattet werden. An der Subskription halten sich zahl¬ 
reiche - hervorragende Persönlichkeiten beteiligt; ferner 
wurden 1 duruh die Zeitungen namhafte Beträge aufgebracht. 
Eine rege Propaganda wurde schliefilioh auch im Kreise 
verschiedener Regimenter für den Bau des Luftschiffes 
betrieben. Die Summen, die aus diesen Qaelkn dem Fonds 
zuflossen, werden nun vielleicht, da sie sich aus zahllosen 
kleinen Beträgen snSammensetzen, nicht allen Spendern 
zurückerstattet werden können. Über die Verwendung der 
übrigbleibenden Beträge ist noch nichts ausgemacht worden. 


Die Ausführung seines Luftschiffes dachte sich Ober¬ 
leutnant Ritter von Walach, wie aus dem seinerzeitigen 
Vortrag zu entnehmen war, folgendermaflen: »Der Ballon¬ 
körper besitzt eine Länge von 102 m. Znm Betrieb der 
Schrauben dienen drei 200 H. P.-Motoren, deren Leistung 
bis 760 H, P. steigerungsfähig ist. Die Schnelligkeit des 
Stahlluftschiffes soll mindestens 70 km erreichen. Die 
Schraubenanbringung erfolgt an dem Ballookörper, ihr 
Antrieb durch Elektrizität. Die Steuernng erfolgt durch 
das Horizontalsteuer. Die Steuerschrauben sind an den 
Enden der Gondel angebracht. Die Gewichtsverteilung ist 
deraft, dafi ein um den Umfang des Gaskörpers gelegtes 
Rohr das gesamte Gewicht gleichmäfiig trägt. An Personen 
sind aufier dem Führer noch 14 Mann vorgesehen, so dafi 
es noch immer 25—30 Passagiere anfnehmen könnte. 
Dieses Stahlluftschiff wird nicht nur von der Erde unab¬ 
hängig sein, sondern vor allem gerade in jenen Momenten, 
wo andere Luftschiffe durch elementare Zufälle rasch vor 
Anker gehen müssen, sich ruhig in der Luft bewegen, 
geradeso wie die groflen Dampfer bei stürmischem Wetter 
die Küstennahe meiden.« 

Dadurch, dafi das Projekt nicht zur Ausführung ge¬ 
langt ist, sind sowohl dem Erfinder alB seinen Gönnern 
sicherlich grofie Enttäuschungen erspart worden. Wir ver- 
‘ weisen auf das, was unser Herausgeber in der »Wiener Lnft- 
schiffer-Zeitung« vom 15. Juli 1910 schrieb. 


DIE AUSSTELLUNG IN BERLIN. 

In der ersten Hälfte des Monates April veranstalten 
in Berlin der Kaiserliche Automobil-Klub, der Kaiser¬ 
liche Aero-Klub und der Verein Deutscher Motorfahrzeug- 
industrieller gemeinsam eine internationale Ausstellung 
unter dem Titel »Allgemeine Luftfahrzeugansstellung« 
oder abgekürzt »Ala«. 

Als Präsidenten des Komitees fungieren die Vor¬ 
sitzenden der drei veranstaltenden Körperschaften, un d 
zwar der Herzog von Ratibor, der Herzog von Arenberg 
nnd Kommerzienrat Vischer. 

Die Ausstellung findet in der Zeit vom 3. bis 
14. April in den Ausstellungshallen am Zoologischen 
Garten in Berlin statt und ist offen für alle Länder. 

Zur Ausstellung werden zugelassen: Motorflugzeuge 
aller Art, Gleitflugzeuge und Flugdrachen; Motorluft- 
schiffe; Motoren und Triebwerke für Flugzeuge nnd 
Motorluftschiffe; Luftschrauben für Flugzeuge und Motor¬ 
luftschiffe ; rohe und bearbeitete Materialien, Bestand-, 
Zubehör- und Ersatzteile für Flugzeuge und Motor- 
luftschiffe; Modelle, Abbildungen und Zeichungen von 
Flugzeugen, Motorluftschiffen, Motoren, FlugzeUgschuppen 
und Zelten, Luftschiffhallen, Flagplatzanlagen, Spezial¬ 
transportgeräten, Anlagen für Gasbereitnng u. s. w.; Aus¬ 
rüstungsgegenstände und Hilfsinstrumente für Flugzeuge 
und Motorluftschiffe, Meteorologie, Kompasse, Wind¬ 
messer, Physik, Barographen, Manometer, Photographie, 
Kinematographie, Nachrichten- und Signaldienst, Be¬ 
leuchtung, Karten, Orientierungsmittel, Literatur u. s. w.; 
Ausrüstungsgegenstände für Luftfahrer, Flaggen, und 
Wimpel; Historische Abteilung; Wissenschaftliche Ar¬ 
beiten, welche die motorische Luftfahrt behandeln; Kunst- 
und andere Gegenstände, welche sich auf die motorische 
Luftfahrt beziehen; Bearbeitungs- und Werkzeugmaschinen 
sowie Werkzeuge, welche in der Flugzeug-, Motorluft- 
schiffindustrie und den mit diesen in Zusammenhang 
stehenden Industrien Verwendung finden. 

Die Platzmiete beträgt für den Quadratmeter Grund¬ 
fläche einschliefilich Dekoration nnd Beleuchtung sowie 
Feuer- und Einbruchsdiebstahlversicherung der Aus¬ 
stellungsgegenstände : 

Im Mittelfeld des Erdgeschosses für Flugzeuge 40, 
fÜT Motoren 60 M.; im Seitenfeld des Erdgeschosses 
Vorderplätze 60, Hinterplätze 40 M.; auf der Galerie 
Vorderplätze 60, Hinterplätze 30 M. Für den Quadrat¬ 
meter Wandfläche 30 M. Für von der Decke, über den 
Mittelfeldern hängende Gegenstände wird die Platzmfete 
durch besondere Vereinbarung festgesetzt. 
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Die zum Antrieb von Maschinen erforderliche elek¬ 
trische Kraft ist von den Ausstellern zu bezahlen. An¬ 
meldungen für Lieferung dieser elektrischen Kraft sind 
bis zum 1. März einzureichen. 

Der Aussteller ist verpflichtet, die in dem Anmelde¬ 
bogen gestellten Fragen vollständig und gewissenhaft zu 
beantworten und den ausgefüllten Bogen unter Beifügung 
der halben Platzmiete für den angemeldeten Platz an die 
Geschäftsstelle der «Ala« einzusenden. Der Rest der 
Platzmiete ist drei Tage nach Empfang der Platzzuteilungs¬ 
erklärung einzuscbicken, andernfalls der Aussteller seinen 
Anspruch auf den Platz verliert. Anmeldungen, die nach 
dem auf den 31. Januar fixierten ersten Termine einlaufen, 
können nur berücksichtigt werden, soweit noch Platz vor¬ 
handen ist. 

Die Plätze dürfen erst vom 30. Marz, 8 Uhr morgens, 
an bezogen werden. 

Aussteller, welche an dem der offiziellen Eröffnung 
vorhergehenden Tage bis mittags 12 Uhr auf den ihnen 
angewiesenen Plätzen noch nicht ausgestellt haben, ver¬ 
lieren jedes Recht hierauf, ohne daß die gezahlte Plalz- 
miete zurückgegeben wird, auch wenn der Platz vom an¬ 
gegebenen Zeitpunkt ab anderweitig vergeben sein sollte. 

Die Aussteller sjnd verpflichtet, die Bestimmungen 
der Haus- und Platzordnung auf das gewissenhafteste zu 
befolgen. Jede Verkaufspreisangabe an den Ausstellungs¬ 
gegenständen ist unstatthaft. Feuer und offenes Licht 
dürfen in den Ausstellungsräumen nur mit schriftlicher 
Erlaubnis des Arbeitsausschusses gebraucht werden. 
Benzin, Spiritus und andere Betriebsstoffe für Motoren 
dürfen nicht in die Ausstellungshallen gebracht werden. 
Während der Dauer der Ausstellung dürfen Ausstellungs¬ 
gegenstände von dem angewiesenen Platze ohne Genehmi¬ 
gung des Arbeitsausschusses nicht entfernt werden. 
Während der festgesetzten Besuchszeit dürfen die Aus¬ 
stellungsgegenstände nicht bedeckt sein. Die Aussteller 
sind für ihre Angestellten den Veranstaltern der Aus¬ 
stellung gegenüber verantwortlich. 

Aussteller, welche Flächen bis au 30 m* gemietet 
haben, erhalten zwei Dauerkarten zum freien Eintritt, 
Für je^p ■ Weiteren angeüangenen JL6 es*, -gemieteter Fliehe 
wird eine -weitere Dauerkarte bis zur Höchstsahl von 
sechs Karten kostenlos ansgehändigt. 

Die Bewachung-, der Ausstellungsgegenstände ge¬ 
schieht auf Kosten der Veranstalter der Ausstellung. Für 
beschädigte oder durch einfachen Diebstahl entwendete 
Gegenstände wird jedoch Schadenersatz nicht geleistet. 
Dagegen haftet jeder Aussteller den Veranstaltern der 
Ausstellung für etwaige durch ihn oder seine Leute her¬ 
vorgerufene Schäden an geliefertem Inventar, Dekorationen 
und den ihm nicht gehörigen Ausstellungsgegenständen. 

Für Ausstellungsgegenstände, welche nicht bereits 
gegen Feuer und Einbruchsdiebstahl versichert sind, wird 
durch die Veranstalter der Ausstellung eine Feuer- und 
Einbruchsdiebstahlversicherung vorgenommen, deren Kosten 
die Veranstalter tragen. Transport- oder gewöhnliche Dieb- 
stahlversicherung ist Sache der Aussteller. 

Der Verkauf der ausgestellten Gegenstände ist ge¬ 
stattet. Die Entfernung der verkauften Gegenstände darf 
jedoch ohne schriftliche Genehmigung des Arbeitsaus¬ 
schusses nicht vor Schluß der Ausstellung erfolgen. 

Die ausgestellten Gegenstände dürfen nach Schluß 
der Ausstellung erst dann entfernt, beziehungsweise 
zurückgenommen werden, wenn der Aussteller zuvor alle 
ihm zur Last fallenden Kosten entrichtet bat. 

Die Kosten des Hin- und Rücktransportes sowie 
der Aufstellung und Abräumung der Ausstellungsgegen¬ 
stände hat der Aussteller zu tragen. Die Ausstellungs¬ 
gegenstände oder deren Verpackung haben während des 
Hin- und Rücktransportes neben, der Bezeichnung »Aus¬ 
stellungsgut« die dem Aussteller zugeteilte Platznummer 
sichtbar zu tragen. 

Der Arbeitsausschuß wird von den deutschen Bahn- 
verwaltungeu frachtfreien Rücktransport der Ausstellungs¬ 
güter nach der Abgangsstation erbitten und ebenso An¬ 
trag auf zollfreie Einfuhr von Ausstellungsgegenständen 
jius dem Auslande stellen. 


Jeder Aussteller erklärt sich durch seine Beteiligung 
an der Ausstellung mit' allen diesen Bestimmungen und 
den noch zu erlassenden Vorschriften, etwa notwendig 
werdenden Änderungen oder Verlegung des Termines der 
Ausstellung sowie allen darüber entstehenden Rechts¬ 
folgen rechtsverbindlich einverstanden. Er verzichtet im 
vorhinein auf jede Klageberechtigung für mündlich ge¬ 
troffene Vereinbarungen. Für etwaige Streitigkeiten sind 
die Gerichtsbehörden in Berlin zuständig und erkennen 
beide Teile rechtsverbindlich an, daß in allen Ausstellungs¬ 
angelegenheilen die Klageberechtigung für die Veranstalter 
der Ausstellung dem Präsidium des Kaiserlichen Automobil- 
Klubs zusteht. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Österreichischer Luftschiffertag. 

Der österreichische Lnftschl ffer-V erb and hielt am 
27. Januar im Hotel Impürial, Wien, den zweiten Öster¬ 
reichischen Luftschiffertag ab. 

Vertreten waren die Verbandsvereine: k. k. öster¬ 
reichischer Aero-Club, Wien (VizeprSsident Alfred Strasser 
von Sanczy, Hanptmann Wilhelm. Hoffory, Dr. Hermann 
Schrötter Ritter von Kristelli, Herbert Silberer); k. k. 
österreichischer Automobil-Klub, Wien (Gemeinderat 
Ludwig Löhner); k. k. österreichischer Flugtechnischer 
Verein, Wien (Präsident Generaldirektor Alexander 
Cassinone, Vizepräsident Hanptmann Franz Hinterstoisser, 
Oberst Wilh. Snchomel, Oberingenieur Wilh. Stratmann); 
Österreichischer Flngsportklnb, Wien (Präsident Marine¬ 
oberingenieur Pani Eyb, Vizepräsident Rechnungsrevident 
Rnpert Pflanzer); Oberösterreichischer Verein für Luft¬ 
schiffahrt, Linz (Präsident Slatthaltereirat Hermann Graf 
Attems, Vizepräsident Ingenieur Julius Sedlaczek, Obmann 
des Fahrtenauss chasses Hanptmann Theodor Malina, 
Präsident der Handels- und Gewerbekammer Fabriks¬ 
besitzer Richard Hoffmann); Verein für Luftschiffabrt in 
Tirol, Innsbruck 'kaiserlicher Rat Fritz Heigl); Flug¬ 
technischer Verein in Steiermark, Graz (Oberstleutnant 
Friedrich von Tilzer); Flugtechnischer Verein in Mähren, 
Brünn (Ingenieur Franz Heini); Deutscher Luftfahrt-Verein 
in Böhmen, Teplitz-Schönau (Oberstleutnant Hermann 
Hoernes). Die Sektion des Kärntnerischen Automobil-Klubs, 
Klagenfurt, der Galizische Flugtechnische Verein «Awiata« 
in Lemberg und der Flugtechnische Verein in Schlesien, 
Troppan, hatten keine Vertreter entsandt 

Der Präsident des .österreichischen Luftschiffer- 
Verbandes Constantia Freiherr von Economo eröffnet die 
Sitzung mit Worten der Begrüßung und des Dankes für 
das zahlreiche Erscheinen und widmet dann den ver¬ 
storbenen Delegierten Theobald Harmsen und Hofrat 
Anton von Posselt-Csorich einen warmen Nachruf. Die 
Versammlung erhebt sich zum Zeichen der Trauer von 
den Sitzen. 

Auf Antrag des Herrn Grafen Attems erfolgt die 
Aufnahme des Deutschen Luftfahrt-Verein in Böhmen, 
Sitz Teplitz-Schönau, per acclamationem. 

Der Präsident stellt die Stimmenanzahl der Vereine 
fest: der k. k. österreichische Automobil-Klub hat (für 
1300 Mitglieder) 13 Stimmen, der k. k. österreichische 
Flugtechnische Verein 20 Stimmen, der k. k. Österreichi¬ 
sche Aero-Club, dem satzungsgemäß mindestens die Hälfte 
der Stimmen der beiden anderen Stammvereine zukommt, 
daher 16 1 /* Stimmen, der Oberösterreichische Verein für 
Lnflschiflahrt 4 Stimmen, der Flugtechnische Verein in 
Steiermark 2 Stimmen, der österreichische Flugsport-Klnb 
1 Stimme, der Flugtechnische Verein in Mähren 1 Stimme, 
der Deutsche Luftfahrt-Verein in Böhmen 1 Stimme; der 
Verein für Lnftschiffahrt in Tirol, dem mit 148 Mitgliedern 
nur zwei Mitglieder auf zwei Stimmen fehlen und der 
4640 K Sporteinnabmen nachgewiesen hat, wird aus¬ 
nahmsweise mit 2 Stimmen eingeschätzt. Die Stimmen 
der drei nicht vertretenen Vereine sind niemand über¬ 
tragen worden. 

Der Präsident erstattet nnn den Tätigkeitsbericht. 
Er führt ans: 

«Nachdem am 8. April 1911 der österreichische 
Luftschiffer-Verband konstituiert worden war, liefl das 
Präsidium durch die Blätter Wiens und der Kronländer- 
banptstfldte einen Aufruf zur Gründung von Luftschiffer¬ 
vereinen und Anschluß an den Verband ergehen. Doch 
wurde außer dem Deutschen Luftfahrt-Verein in Böhmen 
nur noch ein Verein, in Innsbruck, gegründet, der sich 
wegen der Aufnahme an den Verband wandte; er trat 
dann aber zurück. 

Der Öberösterreichische Verein hat nach der end¬ 
gültigen Beschlußfassung über die Satzungen, die er aus¬ 
arbeitete, diesen den letzten textlichen Schliff gegeben 


und ihre Drucklegung besorgt; es ist dies wohl haupt¬ 
sächlich das Verdienst des Herrn Grafen Attems und 
des Herrn Hauptmanns Malina, denen hierfür gedankt 
sei.« (Bravorufe.) 

Der Präsident teilt mit, daß die österreichische 
Aeronautische Kommission seit der Gründung des Luft¬ 
schiffer-Verbandes sieben Sitzungen im Jahre 1911 und 
1912 eine Sitzung zur Vorbereitung des Luftschiffertages 
abhielt, und berichtet in großen Zügen über die haupt¬ 
sächlichsten Verhandlungsgegenstände der einzelnen 
Sitzungen. Er bespricht ferner den Kongreß der Fidüra- 
tion Aüronautique Internationale io Rom, bezeichnet als 
dessen wichtigstes Ergebnis, daß sich die F. A. I. endlich 
mit dem internationalen Lnftrechte befassen wird, und 
führt aus, welcher Vorgang hierbei in Aussicht genommen 
ist. «Ein anderer Beschluß«, fährt der Präsident fort, 
«der unB in Österreich mit besonderer Befriedigung erfüllt, 
ist, daß die nächste Zusammenkunft der Füdüration auf 
Einladung des k. k. österreichischen Aero-Clubs in Wien 
stattfindet, und zwar im Juni, wo Wien im Stande sein 
wird, etwas Interessantes in der Aeronautik zn bieten. 
Es ist ein großes internationales Meeting auf dem 
neuen Flugfelde in Aspern in Aussicht genommen. 
Einen Monat vorher wird die große Ausstellung er¬ 
öffnet, deren Durchführung der k. k. österreichische 
Flugtechnische Verein in die Hand genommen hat, und 
nm die. Zeit dieser Eröffnung wird auch der wissenschaft¬ 
liche Lnftfahrtkongreß in Wien tagen. Auf diese Art ist 
es gelungen, Österreich gewissermaßen zum Mittelpunkte 
der aeronautischen Ereignisse zn machen.« Der Präsident 
erwähnt' ferner, daß dem Aero-Klnb von Amerika für die 
Austragung des aviatischen Gordon Bennett-Rennens in 
Amerika die Bedingung gestellt Wurde, die Garantie zu 
übernehmen, daß den fremden Aviatikern wegen der 
Wrightschen Patente keine Unannehmlichkeiten erwachsen, 
daß das nächste Gordon Bennett-Rennen der Kugelballons 
in Deutschland, wahrscheinlich im Oktober 1912, statt¬ 
findet und am 1. März Meldungsschluß ist, daß das 
Minimalalter für die Erlangung des Pilotendiploms auf 
18 Jahre, das Alter der Passagiere bei Passagierrekords 
ebenfalls auf 18 Jahre und das Gewicht auf 65 kg fest¬ 
gesetzt wurde, und endlich, daß beim Wiener Kongreß unter 
anderem die so notwendige Vereinfachung der Bestimmungen 
über das Rekordwesen znr Beratung kommen werde. 

Der Präsident fährt in seinem Berichte fort: «Bei 
einer Sitzung der österreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission wurde von den Wiener Vereinen angeregt, im 
Laufe des Sommers in Linz, Salzburg oder Innsbruck ein 
kleines nationales Meeting für Kugelballons zu schaffen. 
Leider kam es nicht dazu, die Gasverhältnisse scheinen 
so zn sein, daß nicht mehrere Ballons aufsteigen können. 
Dagegen oeabsichtigt der k. k. österreichische Aero-Club, 
heuer im Mai oder Juni, falls es die Gasverhältnisse er¬ 
lauben, selbst eine solche Konkurrenz zu veranstalten; 
er hofft dadurch den Zusammenschluß der Verbandsvereine 
zu fördern. 

Das Wiener Tagesblatt «Die Zeit« stiftete einen 
Preis für einen Flug zwischen Wien und einer anderen 
Hauptstadt. Die Kommission hätte gern eine zweite öster¬ 
reichische Stadt gewählt, doch erwies sich dies als un¬ 
durchführbar. So wurde' der Flog nach Budapest und zu¬ 
rück ausgeschrieben; die glänzende Leistung des Ritt¬ 
meisters von Umlauff zeigte, daß sich die österreichischen 
Piloten und Maschinen sehr wohl mit den ausländischen 
messen können. Der schwierige Rundflag durch Nieder¬ 
österreich stellte insbesondere der österreichischen Flug¬ 
maschinenindustrie ein vortreffliches Zeugnis aus. Hervor¬ 
ragenden Erfolg hatte die Erste österreichische Flug¬ 
woche, die im Oktober in Wiener-Neustadt abgehalten 
wurde. Trotz heftiger Stürme gab es außerordentliche 
Leistungen. An dieser Flugwoche nahmen auch zwei öster¬ 
reichische Piloten von auswärts teil, Lettis aus Pola und 
Widmer aus Triest; dieser erzielte schöne Leistungen. 
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Aach Tricit hatte} ein aviatisches Meeting, dessen Arrange¬ 
ment zam Teil der Triester Antomobil-Klub besorgte; 
hierbei schuf Romolo Manissero mit 2700 m den ipter- 
reichischen Höhenrekord. Bemerkenswert sind ferner der 
schöne Überseeflag Widmers von Venedig nach Mon- 
falcone and die Leistungen Kaspars in Böhmen. 

Von den zahlreichen Ballonfahrten sind vor allem 
die schönen Fahrten des Vereines für Loftschiffahrt in 
Tirol za erwähnen: die Überquerungen der Alpen, gröflten- 
teils mit dem »Tirol« und zweimal auch mit dem »Ra¬ 
detzky«. Es ist za hoffen, dafl dies auch Ausländer ver¬ 
anlassen wird, nach Innsbruck oder auch nach Linz zu 
kommen, das sich gleichfalls als Ausgangspunkt für alpine 
Ballonfahrten eignet. 

Bedeutender Fortschritt ist im Lenkballonwesen zu 
konstatieren; 14 Diplome wurden in dem einen Jahre 
ausgestellt, wovon das erste Zivilführeidiplom Herr General¬ 
direktor Cassinone erhielt. Die glänzenden Leistungen 
unserer Militärballons sind allseits bekannt und beim 
Wiener-Neustädter Flugmeeting hat der »Stagl-Manns- 
barth« allgemeine Bewunderung durch seine glänzenden 
Fassagierfabrten erregt. 

Österreich hat jetzt 69 Kugelballon-, 42 Flug¬ 
maschinen- und 14 Motorballonführer. 

Die bevorstehenden aeronautischen Ereignisse werden 
hoffentlich zeigen, dafl wir in Österreich nicht zurück¬ 
geblieben sind. Mögen alle Vereine an der Tätigkeit 
möglichst regen Anteil nehmen! Vielleicht läflt es sich 
doch dahin bringen, dafl sich nicht alles auf die Um¬ 
gebung der Hauptstadt konzentriert. Die Vereine in Linz 
und in Brünn sind ja schon daran, Flugfelder zu schaffen. 
Nebst dem neuen Wiener Flugfeld in Aspern ist auch 
eines in Stockerau im Entstehen begriffen. Hoffentlich 
wird der Flug Berlin—Wien das Interesse besonders in 
den nördlichen Provinzen erwecken, die Vereine zur 
Teilnahme veranlassen und weiterhin auch die Folge 
haben, dafl wohlhabende Leute jener reichen Gegenden 
Preise zur Förderung der Flugtechnik stiften.« 

Der Bericht wird mit lebhaftem Beifall aufgenommen. 
Herr Gemeinderat Löhner erklärt, der Präsident habe der 
Venlietmty^vidter^geda nk t^ nffl^sieb ^wrt bs t^ k i bi^ e r 

hpe StH bei 4#'eätwü—ümme 
von geistiger Und physischer Arbeit geleistet. Der Prä¬ 
sident erklärt, er werde, so lange er an der Spitze des 
Luftschiffer-Verbandes stehe, stets auch diesem seine 
Kräfte widmen und bittet um Zusammenarbeit nach dem 
Wahlspruch: »Viribus unitis!« 

Sodann erstattet der Präsident auch den Kassen¬ 
bericht. Seit dem Tode des Herrn Theobald Harmsen, 
des Kassiers der Kommission, wurde deren Kasse vom 
k. k. österreichischen Aero-Club geführt, bis in der 
letzten Sitzung die Kommission in Herrn Rechnungs¬ 
revidenten Rupert Pflanzer wieder einen eigenen Kasse- 
verwalter wählte, der jedoch bei der Kürze der Zeit die 
Revision noch nicht durchführen konnte. An Beiträgen 
gingen ein: von den drei Stammvereinen je 1000 K, vom 
Öberösterreichischen Verein für Luftschiffahrt 200 K, vom 
österreichischen Flugsport-Klub, Verein dir Luftschiff¬ 
fahrt in Tirol, den Flugtechnischen Vereinen in Steier¬ 
mark nnd in Mähren je 100 K. Zusammen mit dem Kassen- 
bestände von früher betrugen die Einnahmen K 4005*28. 
Die Ausgaben beliefen sich auf K 1246*37, bo dafl ein 
Vermögen von K 2758 91 verbleibt. Die Auslagen sind 
bis auf die Anschaffung eines Anero'ids administrativer 
Natur. Der k. k. Österreichische Aero-Club, der die 
Geschäfte des Verbandes und der Kommission führte und 
nach dem Beschlüsse des letzten Luftschiffertages dafür 
eine entsprechende Vergütung hätte verlangen können, 
hat für sich von diesem Rechte keinen Gebrauch gemacht. 
Die Kosten für die Zeitnehmer bei Meetings aber wurden 
stets entweder von den Vereinen getragen, wofür besonders 
dem k. k. österreichischen Automobil-Klub zu danken 
ist, oder sie wurden durch die Bewerber gedeckt. NeueBtens 
hat die Kommission beschlossen, ein eigenes Postsparkassen¬ 
konto des österreichischen Luftschiffer-Verbandes eröffnen 
zu lassen. 


Graf Attems beantragt, mit Dank für die so sorg¬ 
fältige Kassengebarung, die noch einen schönen Über- 
schuf) bringe, das Absolutorium zu erteilen. Dies wird 
einstimmig angenommen. 

Der Präsident nimmt hierauf das Wort zu folgenden 
Ausführungen: »Im Namen aller vertretenen Korporationen 
möchte ich mir erlauben, dem Öberösterreichischen Verein 
für Lnftscbiffahrt das Beileid zu dem schweren Unglück 
auszudrücken, das eines seiner Mitglieder, Oberleutnant 
Werner, betroffen hat, der bei einer Ballonfahrt ver¬ 
schollen ist. Es ist Pflicht, zu erwähnen, dafl von den 
leitenden Organen alle Vorsichtsmaflregeln getroffen 
worden. Oberleutnant Werner hatte schon mehrere 
Fahrten und auch eine Alleinfahrt gemacht. Solche Un¬ 
glücksfälle können leider immer eintreten, besonders In 
den Alpenländern, und dafl sich vorher keiner ereignet 
bat, spricht für die Umsicht der betreffenden Vereine.« 

Graf Attems dankt im Namen seines Vereint auf» 
herzlichste für diese Worte und die Teilnahme, die der 
Verein allgemein fand. Sympathie im Unglück tue 
doppelt wohl. 

Auf Antrag des Präsidenten wird nach für das be¬ 
ginnende Geschäftsjahr der bisherige Berechnungsmodus 
der Beiträge festgesetzt. Es entrichten also die drei 
Stammvereine je 1000 K, jeder der übrigen Vereine bis 
za zwei Stimmen 100 K und für jede*weitere Stimme 50 K. 

Za Kassenrevisoren werden gewählt die Herren: 
Hauptmann Malina, Ersatzmann Ingenieur Sedlaczek, und 
Gerne iaderat Löhner, Ersatzmann Oberingenieur Stratmann. 

Die Festsetzung des Ortes des nächsten Luftschiffer¬ 
tages wird der österreichischen Aeronautischen Kommission 
überlassen. 

Den Antrag des Oberösterreichischen Vereine» auf 
Schaffung eines Verbandsabzeichens begründet Herr Haupt¬ 
mann Malina damit, dafl die Existenz des Verbandes 
sinnfällig gemacht und die Zusammengehörigkeit betont 
werden solle. Die Art der Ausführung sei der Kommission 
zu über lassen. Nach kurzer Debatte wird beschlossen, 
sowohl ein gemeinsames Abzeichen für die Mitglieder 
der Verbands vereine als auch einen gemeinsamen Wimpel 
zu schaffen und die Durchführung dieser prinzipiellen Be¬ 
schlüsse der Österreichischen Aeronautischen Kommission 
zn übertragen. 

Den Antrag des Öberösterreichischen Vereines auf 
Schaffung eines Staatspreiaes für aviatische Leistungen ln 
ganz Österreich begründet ebenfalls Herr Hauptmann 
Malina, indem er ausführt, dafl sich bis jetzt die Unter¬ 
stützung der Aviatik auf Wien beschränkt, diese aber 
auch in der Provinz, so in Böhmen und Galizien, leb¬ 
haften Aufschwung nimmt. Man möge an das Arbeits¬ 
ministerium herantreten, das ja schon einmal einen Preis 
gestiftet habe, der auch auf anderen Flugplätzen als 
Wiener-Neustadt hätte ausgetragen werden dürfen. 

Der Präsident nnd Herr Generaldirektor Cassinone 
verweisen darauf, dafl diesem Ministerium schon ein 
Gesuch für das Wiener internationale Flngmeetlng 
vorliege und es nicht von Vorteil wäre, vor dessen Er¬ 
ledigung ein Konkurrenzgesuch einzubringen. 

Graf Attems erklärt hierauf im Namen seines 
Vereines, dafl dieser mit Rücksicht auf die Bedeutung 
der heurigen Wiener Veranstaltungen den Antrag bis 
zum kommenden Jahre znrückstelle; heuer müsse alles 
znsammenhalten, damit östeireich die aeronautische Probe 
möglichst glänzend bestehe. 

Der Präsident dankt nnd erklärt, es werde vielleicht 
dennoch möglich Sein, einen Preis, wenn auch nicht aus 
Staatsmitteln, zu beschaffen. Er stellt ferner den Antrag 
auf Stiftung eines Ehrenpokals des österreichischen Lnft- 
schifferverbandes, der für Leistungen österreichischer Pi¬ 
loten in ganz Österreich im Jahre 1912 zu bestimmen sei. 

Zugleich damit wird der Antrag des Vereins für 
Luftschiffahrt in Mähren in Verhandlung genommen, es 
sei diesem Verein aus Verbandsmitteln ein Preis für 
ein Meeting in Brünn zn bewilligen. Ingenienr Heini 
legt dar, dafl man in Brünn daran gehe, ein Flugfeld zn 
schaffen. Hcit Generaldirektor Cassinone wendet ein, 
dafl man nicht für ein eventuelles Meeting einen Preis 
geben könne, auch könnten dann alle Vereine mit dem 
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gleichen Anspruch kommen. Er empfiehlt, die Vereine 
in den KronlSndern mögen sich nm Preise auch an ihre 
Landtage wenden. Ingenieur Heini zieht schiedlich mit 
Rücksicht anf die Schaffung des Verbandspokals den 
Antrag zurück. 

Der Antrag auf die Stiftung des Verbandspokals 
wird einstimmig angenommen und die Festsetzung der 
Proposition der Österreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission überlassen. 

Angenommen wird ferner der Antrag des Vereines 
für Luftschiffabrt in Tirol, Schritte zor Verbilligung der 
Bahnfrachten für Ballons nnd Flugmaschinen und Er¬ 
leichterung der ZollmodalitSten zn unternehmen. 

Gegen den Antrag der österreichischen Aeronauti¬ 
schen Kommission anf Schaffung eines Ehrenpräsidiums 
wendet Graf Attems ein, dafl der Antrag in dieser Form 
nicht verhandlnngsfähig sei. Er würde eine Satzungs¬ 
änderung bedeuten nnd es müßte der Text der neuen Be¬ 
stimmung vorliegen. Herr Generaldirektor Cassinone teilt 
diese Ansicht nnd beantragt, den Antrag der österreichi¬ 
schen Aeronautischen Kommission als derzeit noch 
verfrüht von der Tagesordnung abzusetzen. Der Präsi¬ 
dent macht jedoch geltend, daß er nur auf einstimmigen 
Beschlufi hin diese Absetzung vornehmen könne, da der 
Antrag durch die österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission auf die Tagesordnung gesetzt wurde. Bei der Ab¬ 
stimmung wird einstimmig dahin entschieden, den Antrag 
gemäß dem Anträge des k. k. Österreichischen Flug¬ 
technischen Vereines von der Tagesordnung abzusetzen. 

Ein Ansuchen des Deutschen Luftfahrtvereines in 
Böhmen um Anerkennung seiner Fahrten wird, was den 
Gasverbranch betrifft, der österreichischen Aeronautischen 


Kommission zur Erledigung zugewiesen; hinsichtlich der 
Anrechenbarkeit der Fahrten gibt der Präsident Herrn 
Obegstleutnant Hoernea Aufklärung. 

Der Präsident bemerkt noch, daB der Aero-Club 
diesmal, obwohl er durch die Verleihung des Prädikats 
k. k. besondere Veranlassung gehabt hätte, deshalb kein 
Diner angesetzt habe, weil gesagt wnrde, daB dis Herren 
von auswärts den Aufenthalt in Wien wohl lieber zum 
Theaterbesuch etc. benützen dürften; da sich aber jetzt 
zeige, daB man ganz gern beisammen bliebe, werde der 
k. k. österreichische Aero-Club in Zukunft den Luft¬ 
schiffertagen stets ein Diner folgen lassen und die Herren 
Delegierten als seine Gäste dazu bitten. 

Für das Gordon Bennett-Rennen in Deutschland 
wird der k. k. österreichische Aero-Club drei Ballons an¬ 
melden. Es haben sich bereits vier Führer dazu gemeldet. 

Vertreter in die österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission werden auBer den drei Wiener Stammvereinen 
entsenden: der österreichische Flugsport-Klub (Wien), 
der Öberösterreichische Verein für Luftschiffahrt (Linz), 
der Verein für Luftschiffahrt in Tirol (Innsbruck) und der 
Deutsche Luftfahrt-Verein in Böhmen (Teplitz-Schönau). 

Der Präsident schließt, die Sitzung mit Worten des 
Dankes für den Besuch und gedenkt insbesondere des 
jüngsten Mitgliedes, des Deutschen Luftfahrt-Vereins in 
Böhmen, der Oberstleutnant Hoernes delegiert habe, den 
Schöpfer des Riesenwerkes über die Luftschiffahrt, das, da 
alle Fachmänner Österreichs daran mitarbeiteten, in der Tat 
ein literarisches Denkmal der Aeronautik in Österreich sei. 

Herr kaiserlicher Rat Fritz Heigl spricht dem Prä¬ 
sidenten den Dank für die umsichtige und zielbewußte 
Leitung des Luftschiffertages aus. 


K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-CLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Das Präsidium des Österreichischen Aero-Clubs gibt 
bekannt: 

Unter Stattgebung des überreichten Majestätsgesuches 
haben Seine k. u. k. Apostolische Majestät mit Aller¬ 
höchster Entschließung vom 10. Dezember 1911 dem 
Österreichischen Aero-Club in Wien die Führung der 
Ehrenbezeichnung >k. k.« im Titel des Vereines und des 
Reichsadlers ln der Vereinsflagge sowie in dem Vereins¬ 
abzeichen allergnädigst zu bewilligen geruht. 

Der k. k. österreichische Aero-Club hielt am 17. 
und 22. Januar unter dem Vorsitze des Präsidenten Con- 
stantin Freiherrn von Economo eine Ausschnßsitzung ab. 
Anwesend waren die Herren: Vizepräsident Hauptmann 
Franz Hinterstoisser, Vizepräsident Generaldirektor Ale¬ 
xander Cassinone, Josef Bierenz, Rudolf Hubel, Josef 
Polacsek, Hofrat Rudolf Ritter von Pollack, Dr Hermann 
Ritter von Schrötter, Herbert Silberer, Dr. Julius Stein¬ 
schneider. 

Der Präsident berichtet, daß das Dekret eingelangt 
sei, womit dem Aero-Club durch Allerhöchste Ent¬ 
schließung vom 10. Dezember 1911 bewilligt wird, in 
seinem Titel die Ehrenbezeichnung «kaiserlich könig¬ 
lich« nnd in der Klubflagge sowie im Vereinsabzeichen 
den Reichsadler führen zu dürfen. 

Der Präsident legt eine Skizze für den neuen Mit¬ 
gliederknopf, ausgearbeitet vom Herrn Bildhauer Gurschner, 
vor; diese Auslührung des Knopfes wird einstimmig ge¬ 
nehmigt. 

Der Präsident berichtet über die im November in 
Rom stattgefundene Sitzung der F. A. I. Die nächste 
Sitzung der F. A I. wird auf Antrag des k. k. öster¬ 
reichischen Aüro-Clubs im Monat Juni in Wien statt¬ 
finden. Das Mitglied des k. k. österreichischen Aero- 
Clubs nnd Delegierter bei der Sitzung der F. A. I. in 


Rom HerT kaiserlicher Rat Josef Flesch wurde zum 
Referenten der F. A. I. für 1912 gewählt. 

Der Präsident berichtet über die Schaffung des Flug¬ 
feldes in Aspern und die Gründung der Flugfeld-Gesell¬ 
schaft. Der k. k. österreichische Aero-Club wird mit 
10.000 K an der Flugfeldgesellschaft teilnehmen. 

Der «Apollo-Preis« wird für 1911 wieder Herrn 
Dr. Eduard Etthofen zuerkannt. 

HerT Aristide Comte de Economos wird zum Führer 
des k. k. österreichischen Aero-Clubs ernannt. 

Für den ordentlichen Luftschiffertag am 27. Januar 
hat der k. k. österreichische Aero-Club folgende Herren 
gewählt: Vizepräsident Alfred von Strasser, Hauptmann 
Wilhelm Hoffory, Dr. Hermann Ritter von Schrötter, 
Herbert Silberer und Augnst Wäradorfer. 

Der Präsident teilt mit, daß er für das nächste 
Quinquennium jährlich einen Pokal für die erste Fahrt 
im Jahre stiftet. 

Der Ausschuß beschließt, von Klub wegen einen 
Preis für dasjenige Mitglied des k. k. Österreichischen 
Aero-Clubs zu stiften, welches als Führer die meisten 
Fahrten im Jahre gemacht hat. Dieser Preis ist offen vom 
1. Januar bis 31. Dezember 1912. 

Der Präsident berichtet, daß zu dem heuer statt¬ 
findenden Gordon Bennett-Preis der Lüfte die Herren: 
Vizepräsident Generaldirektor Cassinone, Dr. Eduard Ett- 
bofen, Maximilian Mautner und Eduard C. von Sigmundt 
sich als Führer angemeldet haben. 

Auf Vorschlag des Präsidenten beschließt der 
Ausschuß, zur Zeit der Tagung der internationalen 
wissenschaftlichen Kommission in Wien eine internationale 
und eine nationale Kugelballoo-Zielfahrt zu arrangieren. 

In den Ausschuß werden kooptiert die Herren: Bob 
Mauthner, Wilhelm Stratmann und k. u. k. Rittmeister 
Hans Ritter Umlauff von Frankwell. 

Der Ausschuß beschließt, die Generalversammlung 
am 7. Februar 1912 im Hotel Impürial abzuhalten und 
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nach denelben zur Feier der dem Klub zn teil gewordenen 
Allerhöchsten Auszeichnung dnreh Verleihung de? Titels 
»kaiserlich königlich« ein Diner zn veranstalten. 

Die nächste Ausschuflsitznng wird auf den 5. Februar 
änberanmt und ausschließlich der Besprechung der 
Statutenänderung gewidmet sein. 

In den k. k. österreichischen Aero-Club wurden 
als Mitglieder neu aufgenommen die Herren: Dr. Rudolf 
Graf Apponyi, Dr. Viktor Ritter von Bauer, Philipp Graf 
Grünne, Eugen Hartig, Toni Heidtmann, Gustav Herr- 
mann, Dr. Viktor Hess, k. u. k. Rittmeister Oskar Kratz¬ 
mann, Anton Krum, k. u. k. Leutnant Herbert Mayer, 
Rudolf Emil Rothe, k. u. k. Leutnant Adolf Pieler. 

Mittwoch den 7. Februar! um 7 Ubr abends, findet 
im Hotel Impdrial die Generalversammlung des k. k. Öster¬ 
reichischen Aero-Clubs statt. 

Die Tagesordnung lautet: 1. Verlesung des Proto¬ 
kolls der letzten Generalversammlung, 2. Bericht des 
Präsidenten über das abgelaufene Vereinsjahr. 3. Bericht 
des Kassiers. 4. Bericht der Revisoren. 6. Bericht über 
den LuftschifFertag. 6. Wahl des Präsidiums. 7. Wahl'des 
Ausschusses. 8. Wahl der Revisoren. 9. Statutenänderung. 
10. Eventuelle Anträge und Interpellationen. 

Nach § 30 der Statuten sind Anträge von Mitgliedern 
wenigstens fünf Tage vor Abhaltung der Generalversamm¬ 
lung dem Präsidium ' schriftlich bekanntzugeben. 

Um 8 Uhr reiht sich an diese Versammlung das 
Clubdiner. 


NOTIZEN. 

EUGENE RENAUX, der bekannte französische 
Aviatiker, hat das Ritterkreuz der Ehrenlegion bekommen 

IN TOULON wurden gelegentlich eines Wettfliegens 
auch Versuche gemacht, aus 50 m Höhe Projektile auf 
Schiffe zu werfen. Diese Versuche sollen viele Treffer 
ergeben haben. 

HRlRNE DUTRIEU, die kühne und erfolgreiche 
französische Fliegerin, tat vom Adro-Club de France mit 
der groBen goldenen Medaille ausgezeichnet wUrddü. ' Der 
belgische- A4ro-Club verleiht ihr seine Ehrenplakette. 

DER KONGRESS der internationalen Landkarten- 
kommission, welcher heuer bekanntlich in Wien statt¬ 
findet, ist anf den 17. und 18. Juni verlegt worden. 
Ursprünglich war der Mai in Aussicht genommen ge¬ 
wesen. 

IN BRASILIEN führte am 22. Januar der be¬ 
kannte Aviatiker Garros einen bemerkenswerten Flug aus. 
Er stieg in Rio de Janairo auf, übersetzte in einer Höhe 
von 1600 m die Sierra Orgoas und erreichte den Kurort 
Theresopoiis. 

SEELEUNANT SEDDON erlitt, wie »l’Auto« 
meldet, am 13. Januar in Eastchurch einen Unfall. Er 
wollte nach einem schönen Flug zur Erde niedergehen, 
dabei geriet er auf das Dach eines Hangars und stürzte 
hinab. Er zog sich einen Beinbruch zn. 

DER ARRO-CLUB DE FRANCE hält am 8. März 
in Paris seine ordentliche Generalversammlung mit fol¬ 
gender Tagesordnung ab: 1. Ansprache des Präsidenten. 
2. Bericht des Generalsekretärs. 3. Bericht' des Kassiers. 
4. Ratifizierung der Mitgliederaufnahmen 1911. 6. Wahl 
in das Direktorium. 

RUTHERFORD PAGE, ein reicher amerikani¬ 
scher Amateuraviatiker, fiel am 22. Januar beim Beginn 
eines Flugmeetings in Los Angeles in Kalifornien mit 
seinem Apparat aus 50 m Höhe und war auf der Stelle 
tot. Er hatte erst tags vorher den Apparat geliefert er¬ 
halten. 

DAS LUFTSCHIFF »DEUTSCHLAND«, welches, 
wie bekannt, in Düsseldorf strandete, ist jetzt auf der 
Friedrichshafener Luftschiffwerft wieder hergestellt worden. 
Die Passagierkabine und ihre Einrichtung konnten in dem 
neuen Luftschiff noch, vollständig. Verwendung finden. 


Auch -mit dem Bau eines - neuen Zeppelin-Luftschiffes ist 
bereits begonnen worden. 

VRDRINES veranstaltete am 20. Januar eine ge¬ 
lungene Demonstration. Er begab sich mit seinem Ein¬ 
decker von Issy nach Paris, überflog das Gebäude der 
Kammer und lief) Hunderte von Zetteln herabflattern, 
welche die Inschrift trugen: »Gebet Frankreich Aero- 
plane 1« Die vor dem Kammergebäude angesammelte Volks¬ 
menge war ganz begeistert. 

, DURCHGEGANGEN ist am 6. Januar ein Aeroplan, 
der auf einem Eisenbahnwaggon der französischen Linie 
Paris — Lyon — Mäditerrannüe untergebrachl war. Der 
Apparat kam mit einem Nachtzug aus Italien. Bei ^kigue- 
belle wurde er von dem Sturm aus seinen Befestigungen 
losgerissen nnd flog ein Stück weit davon. Man fand ihu 
beschädigt im Gärtchen eines Bahnwächters auf. 

ZUR WAHL GEFLOGEN ist am 20. Januar der 
deutsche Aviatiker Heinz A. Faideibaum. Er führte von 
den Grade-Werken in Bork vom Flugfeld »Mars« einen 
Uberlandflug aus. Er flog von Bork nach Brück, landete 
bei Brück auf den Wiesen, begab sich zum Wahllokal, 
am seine Stimme .abzugeben, nnd flog dann wieder zurück 
nach dem Flugfeld Marr, wo er glatt landete. 

AM 4. UND 11. FEBRUAR, an zwei Sonntagen, 
sollen nach Bestimmung des A6ro-Club de France die 
ersten Versuche im Bewerb um den Zielwurfpreia 
Michelin stattfinden, und zwar auf dem Felde voa Chalons. 
Anmeldungen für den zweiten Terpiin werden noch bis 
zum 6. Februar im Sekretariat des Aüro-Club de France, 
35 rue Francois I er in Paris, entgegengenommen. 

DAS ZEPPELIN-LUFTSCHIFF »L. Z. 11«, da» 
demnächst fertig wird, soll, einer Meldung des »Berliner 
Lokalanzeigers« zufolge, im Februar seine Probefahrt aus¬ 
führen und dann im März oder April nach Fertigstellung 
der großen LuftschiffhaUe nach Hamburg übergerührt 
werden. Von dort aUs sollen Fahrten über die Nordsee 
und nach den Nordseeinseln sowie nach Berlin unter¬ 
nommen werden. 

DIE WRIGHT-GESELLSCHAFT in Dayton gibt, 
wie »Akto« meldet, bekannt.daff sie jfetzt Maschinen mit 
den neuen automatischen Stabilisatoren in Handel bringt, 
^reiche die Gebrüder Wrjght bei ihren vielbesproohenen 
Segelflugversuchen aasprobiert haben. Auf Wunsch werden 
die Aeroplane so ausgestattet, dafl der Motorlärm ge¬ 
dämpft wird and ferner, dafl man aus dem Fahrzeug einen 
Hydroplan machen kann. 

AUS WIENER-NEUSTADT teilt man unterm 
23. Januar mit: »Auf dem hiesigen Rlugfelde ist der 
deutsche Militäraviatiker .Leutnant Jauhnow eingetroffen, 
der an dem groBen Rundfluge der B. Z. teilgenommen 
bat. Er wird mit dem neuartigen Apparat des Berliner 
Oberingenieurs Bomhard, genannt »Monobiplan«, Flüge 
unternehmen. Als Pilot für diesen Apparat wurde Karl 
Warchalowski engagiert.« 

DER BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt hält 
seine nächste Versammlung am 5. Februar im groBen 
Saale des Berliner Künstleihauses ab, und zwar als ge¬ 
meinsame Veranstaltung mit dem Verein Deutscher Flug¬ 
techniker. Ingenieur H. Gericke wird hierbei einen Vor¬ 
trag über seine Gordon Bennett-Siegesfahrt in Amerika 
halten und die Möglichkeit, den Atlantischen Ozean im 
Freiballon zu überfliegen,, beleuchten. 

IN JAPAN sollen demnächst amerikanische Flieger-' 
schulen gleichzeitig mit Flugmaschinenfabriken errichtet 
werden. Es ist zu diesem Zwecke, eine aus Amerikanern 
und Japanern bestehende Gesellschaft mit einem Kapital 
von einer halben Million Dollars gegründet worden. Als 
Fluglehrer wurden die amerikanischen Aviatiker Baldwiu, 
Lee und Hammond engagiert, die sich bereits von San 
Francisco aus nach Japan eingeschifft haben. 

EIN »AVIATISCHER ZIRKUS« soll jetzt ln Los 
Angeles (Amerika) errichtet werden. Der »Berliner Lokal- 
Anzeiger« glossiert diese Kabelmeldnug folgendermaßen: 
»Vom Aeroplan ans wird eine Jagd anf Enten veranataltet 
werden. Ferner werden , die Aviatiker Reigen fahren und 
Scheinkämpfe zwischen den einzelnen Luftfahrzeugen aus- 
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führen. Bedenklich bei dieser Meldung ist die — Enten¬ 
jagd. Hoffentlich fliegt der ganze ASro-Zlrkus nicht als 
»Ente« davon.« 

IN PAU befinden sich jetzt vier verschiedene Flug¬ 
felder. In der Flngschnle von Bldriot werden augenblick¬ 
lich zehn Zivilisten und 15 Offiziere nnd Unteroffiziere 
Busgebildet. Ein italienischer Offizier, Caramaniaki, der 
das stattliche Gewicht von 108 kg besitzt, hat vor kurzem 
dort sein Fliegerexamen gemacht. Außerdem wird in Pan 
noch an einem Militärflugfeld gearbeitet, auf dem vor¬ 
läufig durch Pioniere einige provisorische Schuppen er¬ 
richtet worden sind. 

»DEUTSCHER FLIEGERDANK« heißt ein Hilfs- 
verein für Aviatiker, der kürzlich in Berlin gegründet 
wurde, und zwar von den Herren Major von Mehring, 
Oberstleutnant von Hartmann, Erich von Zobeltitz, Graf 
Schließen n. a. Der Verein macht es sich nach seinen 
Satzungen zur Aufgabe, für die in Ausübung ihres Be¬ 
rufes tätigen und zu Schaden kommenden deutschen 
Flieger zu sorgen nnd bei tödlichem Unfall deren Hinter¬ 
bliebene zu unterstützen. 

DER WASSERAEROPLAN »Canard« der Firma 
Voisin ist vom französischen Marineministerium ange¬ 
kauft worden, ebenso der Bart-Rawsonache Hydroplan 
von dem englischen. Das Marinedepartement der Ver¬ 
einigten Staaten beabsichtigt, wie »Berl. Lokalanz« er¬ 
fährt, für jedes Kriegsschiff einen Doppeldecker zu 
schaffen. Der englische Schiffsleutnant Samson hat auf 
der »Afrlca«, Leutnant Spencer Grey bei Weymuth erfolg¬ 
reiche Versuche mit Wasserflugzeugen vom Schiff aus 
angestellt. 

ALFRED WAGNER, ein eioundzwanzigjähriger 
Student der Medizin aus Nancy, Streicher in Juvisy fliegen 
lernte, fand am 20. Januar bei einem Sturz den Tod. Er 
nahm bei einem Obungsflug die Wendung zu kurz; der 
Apparat stürzte und fing sofort Feuer. Man befreite den 
sterbenden Wagner aus den Flammen. Eine halbe Stunde 
später hauchte der junge Manu, der einen Bruch der 
Schädelbasis erlitten hatte, seine Seele aus. 

CAMILLE FLAMMARION, dir bekannte Pariser 
Astronom und populärwissenschaftliche Schriftsteller, be¬ 
geht heuer das fünfzigjährige Jubiläum seiner so frucht¬ 
baren wissenschaftlichen Tätigkeit. Es ist ihm zu Ehren 
eine hübsche Medaille geprägt worden, und am 26. Fe¬ 
bruar findet ejn{ Feierlichkeit im großen Saal des Ge¬ 
bäudes der Sociütds Savantes, 8 rue Danton, Paris, statt, 
in der M. Henri Poincard, Mitglied der Akademie der 
Wissenschaften und Ehrenpräsident der Astronomischen 
Gesellschaft Frankreichs, den Vorsitz führen wird. 

EINEN ZUSAMMENSTOSS zweier Flugmaschinen 
gab es am 14. Januar in Issy les Moulineauz. Auf dem 
dortigen Flugfeld bewarb sich der frühere Radrennfahrer 
Rugdre um das Pilotendiplom. Nach einer Wendung 
seines Zweideckers wurde dieser von dem auch eben auf¬ 
gestiegenen Eindecker des Aviatikers Anouil angerannt. 
Beide Appaiate stürzten herab und zerbraohen. Rug&re 
erlitt nur leichte Verletzungen, Anouil dagegen zog sich 
eine tiefe Kopfwunde zu und wurde ins Krankenhaus 
gebracht; sein Zustand ist jedoch nicht lebensgefährlich. 

DIE AVIATISCHE KOMMISSION des A4ro- 
Club de France sprach in ihrer Sitzung vom 9. Januar 
den 10.000 Francs betragenden Preis des »Kriteriums« 
dem Hause Nieuport zu, dessen Pilot Gobi am 24. De¬ 
zember 1911 die Strecke von 740'8 km bewältigt hat. 
Goldene Medaillen erhielten die Flieger E. Renaux, 
J. Vidrines und A. Beaumont. Der Airo-Club de France 
wird im Jahre 1912 eine große Flngkonkurrenz abhalten. 
Die Flugstrecke, ein Circuit von 100 bis 150 km Ausdehnung, 
wird möglichst mehrere bedeutende Städte Frankreichs 
berühren. 

IN STOCKERAU wird jetzt das schon längere Zeit 
geplante Flugfeld zu stände kommen. Die Gemeinde 
Stockerau beschloß bekanntlieh die Errichtung eines Flug¬ 
feldes auf dem dortigen Exerzierplätze und bewilligte für 


die Instandsetzung einen Betrag von 10.000 K. Wie man 
nun meldet, hat das Korpskommando, von dem die ge¬ 
plante Errichtung des Flugfeldes abhängig war, die Be¬ 
willigung erteilt, daß der Exerzierplatz an drei Wochen¬ 
tagen sowie an Sonn- und Feiertagen für Flugzwecke be¬ 
nützt. wird. Mit der Errichtung des Hangars dürfte dem¬ 
nächst begonnen werden. 

DER HÖHENWELTREKORD im Flug mit zwei 
Passagieren ist wieder emporgeschnellt. Zuerst erreichte 
am 20. Januar der Franzose Verrept in Senlis mit zwei 
Fluggästen auf seinem Borei-Eindecker 1076 m. (Französi¬ 
scher Rekord.) Tags darauf stieg daun auf einem Farman- 
Doppeldecker in Chälons Jules Fischer, der sich bereits 
im Concours Militaire hervorgetan hatte, mit zwei Passa¬ 
gieren auf und erreichte eine Höhe von 1380 m. Fast zur 
gleichen Stunde unternahm Privost in Reims ebenfalls 
mit zwei Passagieren auf einem Monoplan Deperdussiu 
einen Höhenflug, der ihn bis zu 2200 m führte. Piüvosts 
Leistung bildet — ihre Homologierung vorausgesetzt — 
den neuen Weltrekord. 

DER WELTREKORD der Flugdauer mit zwei 
Passagieren, geschaffen von Leutnant Milling in den Ver¬ 
einigten Staaten mit dem 1 Stunde 61 Minuten 42*/, Se¬ 
kunden dauernden Flug vom 14. November 1911, ist am 
22. Januar in Johannistal von dem Deutschen Ingenieur 
Grulich geschlagen worden. Dieser stieg um 1 / s l Uhr auf 
einem Harlan - Eindecker mit zwei Personen an Bord 
auf und blieb 2 Stunden 2 Minuten 46 Sekunden lang in 
der Luft. Die Passagiere des Ingenieurs Grulich waren 
die Herren Kühn und Tourbier, zwei Schüler der Harlan- 
Werke. — Am 25. Januar flog Ingenieur Grulich auf 
dem Harlan - Eindecker mit drei Fluggästen 1 Stunde 
35 Minuten lang und schlug damit wieder einen Welt¬ 
rekord, nämlich die Leistung des Belgiers Lanser, die 
1 Stunde 26 Minuten ausmachte. 

EINE TORPEDOLANCIERVORRICHTUNG, die 
auf Aeroplanen Verwendung finden soll, hat der Aviatiker 
Henri Guerre aus Lyon erfunden. Das Charakteristische 
an der Vorrichtung besteht darin, daß sie in Fächer mit 
beweglichen Böden geteilt ist, die, solange sie geschlossen 
sind, nicht nur die Bombe halten, sondern auch am vor¬ 
zeitigen Explodieren verhindern. Dies geschieht dadurch, 
daß der Boden gleichzeitig als Sperre für den Schlagstift 
dient, und diese Sperre in dem Momente aufgehoben wird, 
wo der Aviatiker vermittels eines Hebels den beweglichen 
Boden entfernt. Der Lancierapparat befindet sich hinter 
dem Lenksitze, der Hebel ist im Bereiche des Piloten. 
Man nimmt an, daß ein Aeroplan 200 kg an Geschossen 
mitführen kann und daß der Apparat in jeder Sekunde 
eine Bomjje lanciert. Die neuartige Konstruktion ist 
bereits vor einer militärischen Kommission erprobt 
worden. Bei der hervorragenden Rolle, die die Aeroplane 
in einem Zukuuftskriege zu spielen berufen sind, mißt 
man der Erfindung eine große Bedeutung bei. 

OTTO LILIENTHAL soll, wie wir schon meldeten, 
ein Denkmal bekommen. Die »Vossische Zeitung« schrieb 
kürzlich: »In heutiger Zeit, wo Deutschland auf dem 
besten Wege ist, sich wieder den ersten Platz in der 
Flugtechnik langsam zurückzuerobern, da muß es eine 
Ehrenpflicht unseres Volkes sein, einem Manne wie Otto 
Lilienthal ein würdiges Denkmal zu setzen helfen.« 
Wirklich wäre es au der Zeit, daß dieser Vorkämpfer der 
Aviatik ein Monument erhielte. Der Verein Deutscher 
Flugtechniker hat zur Errichtung eines solchen schon eine 
ansehnliche Summe zusammengebracht; es fehlen aber 
noch einige tausend Mark; hoffentlich finden Bich bald 
die Spender dieses restlichen Betrages. Wer sich an der 
Subskription zu beteiligen wünscht, wende sich an den 
genannten Verein, dessen Geschäftsstelle sich in Berlin W. 
80, Metzstraße 76, befindet. Der Verein Deutscher Flug- 
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techniker sendet auf Verlangen eine Gesamtliste der Ein- 
ginge aller Spender und veröffentlicht die Namen der¬ 
jenigen, die durch ihre gütigen Beiträge den Ban des 
Denkmals gefördert haben, in geeigneten Zeitungen. 

EIN NEUER FLUGPLATZ großen Stils, mit allen 
Hilfsmitteln versehen, soll, wie der «Bert. Lokalanz.« 
meldet, in Westdeutschland entstehen. Mehrere Kapitalisten 
haben der Gemeinde Rotthansen einen Vorschlag gemacht, 
auf ihrem Gelände einen Flugplatz dieser Art einzurichten 
unter der Voranssetznng, daß die Gemeinde und die be¬ 
nachbarten Kreise das Unternehmen unterstützen. Der 
Platz soll in eister Linie dazu bestimmt sein, der Landes¬ 
verteidigung zu dienen. Mehrere Luftschiffe sollen dauernd 
auf dem Flugplatz stationiert, Luitschiff hallen und Flieger¬ 
schoppen errichtet werden. Der Flugplatz würde der 
Militärbehörde znr Verfügung Btehen, die auf diesem 
Platze ebenso wie in Johannisthal Offiziere und Mann¬ 
schaften zu Fliegern ausbilden lassen könnte. Ferner soll 
diese Nenanlage als Etappenstation für die Strecke Berlin— 
Aachen vorgesehen sein. Beabsichtigt 6ind auch Passagier¬ 
fahrten, Reklamefahrten und Veranstaltungen von Fing- 
meetings. Der Gemeinderat in Rotthausen beschloß ein¬ 
stimmig, das Unternehmen in der verlangten Weise zu 
unterstützen. Ebenso haben die Stadt Gelsenkirchen und 
die benachbarten Kreise erhebliche Zuschüsse für den 
Flugplatz bewilligt. 

EIN LABORATORIUM für die Erforschung der 
höheren Schichten der Atmosphäre wird durch den uner¬ 
müdlich für die wissenschaftliche sowie die sportliche 
Luft Schiffahrt tätigen Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt 
in nächster Zeit in Rostock ins Leben gerufen. In diesem 
Laboratorium, das lediglich wissenschaftlichen Zwecken 
dienen wird, sollen bestimmte Aufgaben, wie beispiels¬ 
weise luftelektrische Untersuchungen, systematisch durch¬ 
geführt werden. Die Leitung wird der Genannte mit Uni- 
versitätsprofessor Dr. Kümmel übernehmen; außerdem 
wird ein Assistent angestellt. Die völlig aus privaten 
Mitteln — unter anderem aus einer Dr. Hildebrandt von 
dem englischen Luftmäzen Mr. Alexander znr Verfügung 
gestellten Summe — zu errichtende Anstalt ist zunächst 
für drei Jahre gedacht. Man hofft, daß die Stadt Rostock 
das Laboratorium durch die Beistellung von Gelände nnd 
eventuell auch von Räumlichkeiten unterstützen wird, 
zumal da ein zur speziellen Durchführung einiger weniger 
genau bezeichneter Aufgaben der Lufterforschnng be¬ 
stimmtes Lnftlaboratorium wieder sehr nützlich ist. Die 
Vorarbeiten sollen so gefördert werden, daß mit Beginn 
des Sommersemesters die Untersuchungen mit Hilfe von 
Drachen nnd Ballons beginnen können. 

ÜBER DEN »MONOBIPLAN«, einen neuartigen 
Flugapparat, der den Ingenieur Karl Bomhard in Berlin 
zum Erfinder hat, wird ans Wiener-Neustadt geschrieben: 
«Der originelle pfeillörmige Apparat, der ein Mittelding 
zwischen Monoplan und Biplan darstellt, weist folgende 
Merkmale auf: Die obere Tragfläche bildet einen Winkel 
von 25 Grad, die untere Tragfläche, die elliptisch gegen 
die Flügelenden der oberen Tragfläche hinaufgezogen ist, 
einen Winkel von 18 Grad. Der Rumpf ist außerordent¬ 
lich tief gelegt, wodurch eine vorzügliche Stabilität er¬ 
zielt wird. Die Propellerachse liegt im Druckmittelpunkt 
der Fläche. Das Fahrgestell zeigt eine vom Oberingenieur 
Paulal der Lohner-Werke konstruierte Abfederung, durch 
ein Kugelgelenk nnd ein Gummiband kombiniert. Die 
Steuerung ist den militärischen Propositionen gemäß eine 
doppelte, zwei Pedale für die Seitensteuerung in der Lnft, 
zwei Pedale für die Steuerung am Boden. Die Einrich¬ 
tung ist derart getroffen, daß die Seirensteuerung kom¬ 
biniert werden kann. Vor dem Pilotensitz am Boden des 
Rumpfes ist ein Glasfenster angebracht, welches unbe¬ 
hinderten Ausblick gewährt. Der Passagier sitzt hinter 
dem Kühler des Motors vor dem Piloten. Der 65/70 H. P. 
Aero-Daimler treibt die neukonstruierten Lohner-Piopeller 
von 3 »» Durchmesser mit einem Kettengetriebe im Über¬ 
setzungsverhältnis von 15 : 24 und ermöglicht eine Maximal¬ 
tourenzahl von 900 in der Minute. Das Gewicht des 
Apparates im betriebsfähigen Zustande beträgt 460 kg, 
mit Pilot und Passagier etwa 600 kg.* 


EUGENE RUCHONNET ist, wie wir schon kurz 
gemeldet haben, am 12. Januar in Senlis zu Tode ge¬ 
stürzt. Rnchonnet, 35 Jahre alt und aus Ouchy (Schweiz) 
gebürtig, war einer der erfahrensten Aviatiker Frankreichs; 
er hat sein Pilotendiplom im Jahre 1910 erworben, an 
zahlreichen Wettbewerben mit teilweise recht hübschem 
Erfolg teilgenommen und lange Zeit hindurch die Stelle 
eines Chefpiloten der «Antoinettee-Schule bekleidet. Der 
Unfall ereignete sich auf dem Aörodrom in der Vidamäe- 
Rnchonnet befaßte sich schon mehrere Tage hindurch mit 
der Ausprobung eines neuen Apparates seiner eigenen 
Konstruktion. Um l /,6 Uhr nachmittags des 12. Januar 
machte er wieder einen Versuch; der Aufstieg vollzog 
sich tadellos und auch die Proberunden zeigten nichts 
Verdächtiges. Da entfernte sich Rnchonnet fliegend aus 
den Grenzen des Aerodroms. Man .sah nun plötzlich, wie 
der Apparat sich, wie zu einer raschen Landung, vorn¬ 
über neigte. Ruchonnet gab sich daraufhin Mühe, ihn auf¬ 
zurichten, aber kanm meinte man, daß es ihm gelungen 
sei, als schon die Flugmaschine einen neuerlichen Ruck 
machte und diesmal mit unwiderstehlicher Gewalt her¬ 
niedersauste. Ruchonnet stürzte mit dem Unglücksapparat 
aus 80 m Höhe auf das Saint-Nicolas-Feld. Der rasch zur 
Stelle eilende Arzt Dr. Chastel fand Ruchonnet tot, mit 
zerbrochener Wirbelsäule und anderen furchtbaren Ver¬ 
letzungen auf. Die Gattin des Aviatikers war just zur Zeit 
des Unfalles auf dem Flugplatz. 

LEUTNANT BOERNER, ein französischer Militär¬ 
aviatiker, hat durch einen Flugonfall seinen Tod gefunden. 
Das Unglück geschah am 19. Januar auf dem Flugplatz 
von Vidamäe bei Senlis, wo einige Tage vorher erst der 
Flieger Ruchonnet sich erschlagen batte.' Ober den neuen 
Todessturz wird, wie folgt, berichtet: «Leutnant Boerner 
unternahm gegen 1 Uhr nachmittags bei gutem Wetter 
einen Übungsflug. Nach mehreren weiten Kreisen über 
dem angrenzenden Gelände erschien der Borel-Eindecker 
des jungen Offiziers in 300 »» Höhe eben wieder über dem 
Aerodrom, als die Zuschauer bemerkten, daß der Apparat 
bedrohlich zu schwanken begann. Plötzlich neigte sich 
der Eindecker ganz vornüber und stürzte dann, indem er 
sich mehrmals um sich selbst drehte, auf den Boden 
hinab. Während die Anwesenden entsetzt zur Stelle eilten, 
explodierte der Benzinbehälter, und die Trümmer des 
Apparates fingen Feuer. Zwei Personen stürzten sich in 
die auflodernden Flammen, nnd es gelang ihnen, den an 
seinen Sitz festgeschnallten, noch lebenden, schwer ächzen¬ 
den Flieger rasch hervorzuholen. Der Unglückliche, dessen 
Beine und Hände furchtbar verbrannt waren, wurde in 
das Spital von Senlis übergeführt. Sein Zustand war ver¬ 
zweifelt, da auch andere schwere Verletzungen festgestellt 
wurden; dennoch schien ln Boerners Befinden tags darauf 
eine Besserung einzutreten. Am 21. Januar aber erlag der 
Offizier seinen Verletzungen. Er starb, umgeben von seinen 
Verwandten ; auch Oberst Hirschauer war zugegen. Ed- 
mond Boerner war aus Quimper gebürtig und stand im 
31. Lebensjahre. Am 21. Dezember 1911 hatte er sein 
Pilotendiplom erworben. Die beherzten Leute, die den 
Offizier den Flammen entrissen, haben selbst auch nicht 
geringe Brandwunden erlitten. 

EINE ZIELFAHRT von Kugelballons hielt am 
14. Januar der Berliner Verein für Luftfahrt ah. Der Ort 
des Aufstieges war Schmargendorf. Trotz der schneidenden 
Kälte fanden sich mehrere hundert Zuschauer, darunter 
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viele Damen ein, um dem Stait au dieser winterlichen 
Wettfahrt beitnwohnen; alle warteten geduldig bis sn den 
etwas verspäteten Aufstiegen, welche durch den auBer 
Konkurrenz fahrenden Ballon »Ilse« um 9 Uhr 45 Min. 
eröffnet worden. Den die Ballons haltenden Mannschaften 
war keine leichte Aufgabe gestellt; zeitweise faßte eine 
frische Brise die Hüllen, und es bedurfte ziemlich grofier 
Anstrengungen, nm die Luftfahrzeuge vor dem Entwischen 
zn behüten. Dem Ballon »Berlin« war die Fahrt nicht 
gegönnt; anscheinend war die Reißleine in Zog geraten, 
das Gas strömte ans, npd die Hülle sank bald in sich 
zusammen. Nach »Ilse« stieg »Hewald« anf, es folgte 
»GroB«, der sich aber nicht ohneweiters dazu entschließen 
konnte, in die höheren Regionen tu gehen; die altge¬ 
wohnte Erde schien ihm so lieb, dafi er den Boden nach 
dem Ablassen noch einmal küßte, ehe er dem Finge seiner 
behenderen Vorgänger folgte. Schnelleren Entschlusses 
waren »Hildebrandt«, »Otto Lilienthal«, »Fiedler«; 
»Delitzsch« nnd »Bröckelmann« gingen ziemlich gleich¬ 
zeitig ab, der letztere machte seine Tauffahrt, was der 
Vorsitzende des Vereines, Geheimrat Miethe, znm AnlaB 
nahm, eine kurze, aber warmempfundene Rede zn halten. 
Der Tag stand überhaupt im Zeichen der Jubiläen. Die 
1275. Fahrt des Vereines fand statt, fünf Jahre waltete 
Dr. Bröckelmann seines Amtes, und fünf Jahre ist 
es her, daS der verstorbene Baron von Hewald in Ge¬ 
meinschaft mit Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt den 
Platz bei der Schmargendorfer Gasanstalt als Ballonplatz 
ausgesucht und den Bau der Ballonhalle beschlossen hat, 
für die er das Geld stiftete. Als Ziel der Fahrt war 
Dömitz a. d. Elbe bestimmt, und zwar die Bahngabelung 
nach Ludwigslüst und Wittenberge, ein Punkt, welcher 
etwa 160 km von dem Aufstiegsort entfernt ist. Die Re¬ 
sultate der Fahrt waren folgende: Erster: Ballon »Delitzsch« 
(dicht an Ziel gelandet). Zweiter Ballon »Bröckelmann« 
(4 km vom Ziel bei Neu-Kalisch gelandet). Dritter: Ballon 
»Otto Lflienihal« (5 km nördlich vom Ziel bei Heidorf 
gelandet). Ballon »Hewald« (10 km südlich vom Ziel), 
Ballon »Hildebrandt« (11 km nordwestlich vom Ziel bei 
Söhren), Ballon »Fiedler« (51 km jenseits des Ziels bei 
Bienenbüttel), Ballon »GroB« (landete 60 km vor dem Ziel 
bei Friedricbswald). »GroB« ist nämlich ein alter Ballon, 
dessen Hülle nicht mehr lange genug das Gas hielt. Ballon 
■Ilse« (auBer Konkurrenz, bei Itzehoe zur Erde gegangen.) 

DIE WIENER FLUGFELDGESELLSCHAFT 
hielt am 18. Januar eine Vorbesprechung für die zu er¬ 
wartende formelle Konstituierung ab. Von dem erforder¬ 
lichen Stammkapital pro 125 000 K werden bei der Kon¬ 
stituierung 62.000 K eingezahlt. In der konstituierenden 
Sitzung wird auch über die Einrichtungen des Flugfeldes 
entschieden werden. Von der 1,000.000 m* großen Fläche 
sollen 600.000 m* in eine Wiese verwandelt werden, wie 
sie zu Landungszwecken am vorteilhaftesten ist, und zwar 
beabsichtigt man damit zu beginnen, sobald die Witterung 
es erlaube. Nächstes Jahr soll dann das ganze Feld 
planiert werden. — Die Wiener Flugfeld-Ges. m. b. H. 
hielt am 25. Januar in der Kanzlei des Herrn Dr. Richard 
Foregger ihre konstituierende Sitzung ab. Es erschienen: 
Dr. Constanlin Freiherr von Economo im Namen des k. k. 
österreichischen Aero-Clubs, Oberstleutnant Robert Wolf 
und Gemeinderat Ludwig Löhner im Namen des k. k. 
Österreichischen Automobil-Klubs, Oberst Suchomel im 
Namen des k. k. österreichischen Flugtechnischen 
Vereines, Marineoberingenieur Paul Eyb im Namen des 
Österreichischen Flugsport-Klubs, die Herren Direktor 
August Warchalowski, Bob Mauthner, Kövesdy, Rady- 
Maller, Höfler, Kanitz, Kolben u. a. Es handelte sich 
dämm, einen 'Notariatsakt über die Wiener Flugfeld- 
Gesellschaft, die sich als Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung konstituiert hat, aufzusetzen. Die Einlagen, die 
ursprünglich mit 125.000 K in Voranschlag gebracht 
wurden, sind auf 140.000 K erhöht worden. Gezeichnet 
haben: der' österreichische Flugsport-Klnb 15.000 K, 
der k. k. österreichische Aero-Club 10.000 K, der k. k. 
österreichische Flugtechnische Verein 10.000 K, die 
k. k. österreichische Motor - Lnftfahrzeuggesellscbaft 
10.000 K, der k. k. österreichische Automobil-Klub 
5000 K, die Wechselstuben-A.-G. »Mercur* 5000 K; die 


Herren Augnst Warchalowski, Alex. Beschorner, Igo 
Etrich, Dr. R. Foregger, R. Höfler, Otto Kanitz, Heinrich 
Kolben, Theodor Kövesdy, Ludwig Löhner, Rady- 
Maller, Bob Mauthner, Viktor Redlich, Kommerzienrat 
A. Schrantz und N. Wechsler je 5000 K. Die gezeich¬ 
neten Beträge müssen bis zum 1. März voll einbezahlt 
werden. Die Statuten wurden einstimmig angenommen. 
Der Sitz der Gesellschaft ist Wien, 1. Bezirk, Tuchlauben 3. 
Die Generalversammlung der Wiener Flngfeld-Gesellschaft 
m. b. H. findet demnächst statt. Hierbei wird der Vor¬ 
stand, der gleichzeitig auch die Funktion des Aufsichts- 
rates besorgt, in der Stärke von sechs bis neun Personen 
gewählt Ferner steht die Wahl von vier Geschäftsführern 
anf der Tagesordnung. — Die Arbeiten auf dem Flugfelde 
sollen sofort beim Eintritte milder Witterang beginnen. 
Vor allem wird an die schleunigste Herstellung von 
Hangars geschritten weiden, da das Flugfeld so günstiges 
Terrain besitzt, daB es benützt werden kann, bevor es 
noch vollkommen in stand gesetzt ist. 


Patentbericht, 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieure Kornfeld und 

Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 15. März 
1912. 

Kl. 77 d. Josef Benda, Masseur in Marienbad. — 
Antriebsvorricbtung für Flugapparate, Lenkballons und 
dergleichen, bei welcher die Spreizflügel eine starke 
Mittelstange und zwei gegen diese bewegliche Spreiz¬ 
stangen besitzen, dadurch gekennzeichnet, daB die Spreiz¬ 
stangen au auf den schräg abgeschröpften Armen der 
Kurbel lote drehbaren und in beliebiger Weise an ge¬ 
triebenen Klötzen starr befestigt sind. 

Kl. 77 d. Edouard Denieport, Industrieller in Suresnes, 
Frankreich. — Fahrgestell für Aeroplane, bei welchem die 
Fahrräder auf einer aus Blattfedern bestehenden Achse be¬ 
festigt sind, dadurch gekennzeichnet, daß die Achse ober¬ 
halb einer Landungskufe angeordnet ist, welche beim 
Landen des Aeroplans in geneigter Lage auf den Boden 
zur Auflage kommt, und die seitliche Beanspruchung 
desselben aufnimmt. An den Enden der Achse sind 
Federlamellen angeordnet, die zu den Hauptlamellen ent- 
gegengesetzt gerichtet sind, zu dem Zwecke, bei heftigen 
Stößen ein übermäßiges Durchbiegen der Achse zu ver¬ 
hindern. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 4. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 4. März 
1912. 

Kl. 77 h. Bollekens fröres, Antwerpen. — Streben¬ 
befestigung für Flugzeuge. 

Kl. 77 h. Rheinisch-Westfälische Sprengstoff-Aktien¬ 
gesellschaft, Köln. — Proppelterflügel. 

Ausgelegt am 11. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 
11. März 1912. 

Kl. 77 h. August Euler, Frankfurt a. M., Forst¬ 
hausstraße 105 a. — Einseitig gespannte Tragfläche für 
Flugmaschioen. 

Kl. 77 h. Christian Lorenzen, Harrow, England. — Ver- 
stellvorrichtung für Luftschrauben mit verstellbaren 
Flügeln, welche durch ein axial verschiebbares Joch 
verbunden sind. 

Kl. 77 h. Johann Schütte, Danzig-Langfuhr. — 
Luftschiff mit im Innern des Tragkörperhohlraumes be¬ 
findlichen Kugelballons. 

D. R. Gebranchsmuster. 

Luftverkehrsgesellschaft m. h. H. in Berlin. — Hebel- 
doppelstenerung für Flugzeuge. 

Engen Stumpf, München, HohenzollernstraBe 106.— 
Leichtes Flugzeug. , 
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Hugo Kunze, Niederlungwitz bei Glanchan i. S. — 
Federung für Flugmaschinen. 

Artur von Keissler, Groß-Ellgnth, Post Gnaden¬ 
feld. — Verankerung für Flugzeuge. 

Paul Westphal, Schöneberg bei Berlin, Haupt¬ 
straße 14—16. — Elastische Rippe für Trag- und Steuer¬ 
flächen an Flugzeugen. 


UTERATUR. 

Hoernes’ großes Werk. 

■ Buch des Fluges.« Unter Mitwirkung von k. k. Rat 
von Angeli, Oberleutnant von Berlepsch, Professor 
Berson, Professor Bndau, Generaldirektor Cassinone, 
Direktor Castiglioni, Ingenieur Igo Etrich, Professor 
Goebel, Professor Baron Goslkowski, Dr. Hall, Direktor 
Herbst, Ing. cand. Hermut, Hauptmann Hintersloisser, 
Frau Marianne Hoernes, Hauptmann Hoffory, Ingenieur 
Järay, Dr. Jaschke, Ingenieur Katzmayr, Professor Knoller, 
Oberleutnant Kraft von Helmhacker, Ingenieur Kraus, 
Architekt Krumholz, Dr. Peucker, Ingenieur Stephan 
Popper, Hauptmann Scheimpflug, Generalmajor Schleyer, 
Dr. med. et phil. von Scbrötter, Herbert Silberer, Victor 
Silberer, Professor Dr. Sperl, Ing. cand. Szombatby, Feld- 
marschalleutnant Ritter von Mikulicz-Radeckitf, techn. Rat 
Dr. Fr. Wächter heraasgegeben von Hermann Hoernes, 
k. u. k. Oberstleutnant. Mit 16&0 Textfiguren und 87 far¬ 
bigen und Doppeltondruckkunsttafeln. Zwei Bände and 
ein Sapplementband. Bachschmuck von Tanna Hoernes. 
Einbanddecke von Professor Loeffler. Wien 1911/12. 
Verlag Georg Szelinski, k. k. Universitätsbuchhandlung. 
Preis 76 K. — III. Band. Unter Mitwirkung von k. k. 
Rat von Angeli, Dr. Hall, Frau Marianne Hoernes, In¬ 
genieur Järay, Herbert Silberer, Univ.-Professor Dr. Sperl, 
Ing. cand. Szombatby, Feldmarschalleatnant Ritter von 
Mikulicz-Rädecki f heraasgegeben von k. a. k. Oberst¬ 
leutnant Hermann Hoernes. Mit 412 Textfignren and 

, —A- Doppa Urta d surihhoMt frfeln- 

^seinen 
monumentalen Umfang ' Erw artun g en jener, die’ 

unter richtiger Würdigung des Flfeifles und der Fähig¬ 
keiten seines Herausgebers, des k. n. k. Oberstleutnants' 
Hermann Hoernes, schon mit einem groflangelegten Werke' 
rechneten. 

Ihre Wünsche wären schon mit der Ausführung des 
ursprünglichen Plans, das »Buch des Fluges« in zwei 
Bänden erscheinen zu lassen, reichlich befriedigt gewesen.' 
Die unermüdliche ' Schreib- und Sammeltätigkeit des 
Herausgebers förderte indessen viel mehr' zusammen, als 
er selbst dachte. Die Fülle des'Stoffes wuchs ihm unter 
den Händen dermaßen an, : daB sich’ die Verlagsbuch¬ 
handlung entschlieBen muBte, noch einen dritten Band er¬ 
scheinen zu lassen. 

Die Anlage des Werkes kennen die Leser schon 
aus unseren Besprechungen der früheren Bände oder aber 
aus diesem selbst. Sie entspricht den in der Vorrede aus¬ 
gedrückten Gedanken: >Auf Schritt und Tritt eröffnet 
die Beherrschung des Luftozeans uns nene Ausblicke, 
überall tritt sie mit den alten Verkehrsmitteln, mit lang¬ 
gebräuchlichen Einrichtungen in Widerstreit. Oft sehen 
wir ans vor Fragen gestellt, welche die bisherige Gesetz¬ 
gebung und landläufige Gewohnheit nicht zu beantworten 
vermögen. Eine neue Sache will auch von neuen Gesichts¬ 
punkten ans betrachtet und erwogen werden. So sehen 
wir die Luftfahrt nach und nach in unser jetziges viel¬ 
gestaltetes Leben als neuen Faktor eihgteifen, der von 
allen Seiten Beachtung und Würdigung finden still. Die 
Verfasser haben es sich zur Aufgabe ■ gestellt, • in dem 
«Buch des Fluges« eine groBe Reihe dieser Fragen zu 
behandeln und zur Diskussion zu bringen.« Diese Diskussion 
ist aber nicht gedacht für einen exklusiven Kreis von 
Fachleuten und Gelehrten, sbndefn als ein propagandisti¬ 
sches und informatives Mittel für ■ die breite Öffentlichkeit 
bestimmt. Das »Buch des Fluges« soll «einerseits das 


Interesse an der Luftfahrt wecken, anderseits den Ge¬ 
bildeten, der sich in der g’roBen Masse der erscheinenden 
Literatur nur schwer zurechtfindet, mit dem gegenwärtigen 
Stande unseres Wissens, durch Fachmänner geführt, be¬ 
kannt machen.« 

In Befolgung de? anfangs gefaBten Planes, im 
groBen ganzen auf die Entwicklung der Luftschiffahrt nur 
soweit einzugehen, als es zum Verständnis des gegen¬ 
wärtigen Standes derselben notwendig ist, wurden auch 
in dem nun vorliegenden dritten Band nur ausnahms¬ 
weise frühere Bestrebungen zur Eroberung der' Luft ge¬ 
schildert. Freilich war es —' trotz der Erweiterung auf 
drei Bände — nicht möglich, alle neueren Projekte oder 
auch nur alle ausgeführten Fahrzeuge in Wort und Bild 
znr Besprechung zu bringen. Es erforderte das auch nicht 
der Zweck des Werkes. Dieses sollte nicht eine chrono¬ 
logische Daistellung des Gewordenen bringen, sondern 
einen Einblick in das Seiende ermöglichen. Das Vor¬ 
handene wird von dem Autor nicht gering eingeschätzt. 
Er schreibt z. B.: «Sowohl die Kraftballons als auch die 
Flugzeuge entwickeln sich gegenwärtig mit wirklich über- 
schäumend jugendlicher Kraft. Nur ahnen können wir, 
wohin ihre Entwicklung treibt, und uns freuen; Zeugen 
dieser herrlichen Entfaltung zu sein. Heute, da ich diese 
Zeilen schreibe, erlangte ein Zeppelin-Kraftballon schon 
eine Geschwindigkeit von 21 fri pro Sekunde, d. i. über 
70 km Stnndengeschwindigkeit. Er fördert an Lasten 
36 Personen, ersteigt Höhen von über 20Ö0 m und bleibt 
über einen Tag in der Luft.' Der Kraftdrache erklomm 
schon Höhen bis nahe an 4000 m, legte mehr als 
1200 km an einem Tage zurück, blieb dabei über elf 
Standen in der Luft und führt mit mehr als 25 m pro Se¬ 
kunde. Es sind das Leistungen, die noch vor Jahresfrist, 
sich nur wenige träumen liefien. Und doch stehen wir 
erst am Anfänge der Beschiffung des Luftmeeres. Noch 
ist keine Standardtype geschaffen — noch stehen Millionen 
der Frage der Lnitfahrt überhaupt skeptisch gegenüber!« 
Freilich, denn: «jede neue Errungenschaft braucht gemäß 
dem Gesetze der Trägheit Zeit, sich durchzuringen.«. 
Es ist «eine weitere gewaltige Entwicklung der Luftfahrt 
für die nächste Zukunft zu erwarten«. ’ 

Das Werk Hoernes’ bestrebt' sich, der modernen 
Lafttchifmhrt, ihren neuesten Hilfsmitteln, ihren letzten 
Entwicklungen und Organisationen gerecht zu werden. In 
dem jetzt erschienenen letzten Bande werden zuerst die 
Schraubenflugzeuge und dann die Schwingenflugzeuge be¬ 
sprochen.. Beide haben zwar noch keine praktischen Er¬ 
folge za verzeichnen, aber es wird viele interessieren zu 
erfahren, wie weit die einschlägigen Bestrebungen, das 
Problem auf diese Weise zu lösen, gediehen. Und viel¬ 
leicht liegen eben hier Entwicklungsmöglichkeiten. Die 
Verfasser dieses Teiles sind k. k. Rat Robert von 
Angeli und Ing. cand. Max Szombatby. 

In dem Kapitel «Luftfahrt im Dienste des Krieges« 
werden vom Herausgeber selbst die vielfachen Ver¬ 
wendungen der Kriegsluftfahrzenge im Ernstfälle ge¬ 
schildert. 

Einen interessanten, vollkommen modernen Beitrag 
lieferte Universitätsprofessor Dr. H. Sperl in dem Ab¬ 
schnitte «Luftfahrt vom Standpunkte der Rechtswissen¬ 
schaft«. 

Dr. Hall bespricht in dem Kapitel «Luftfahrt und 
Versicherung« den Standpunkt, den die Versicherungs¬ 
technik gegenüber der Luftschiffahrt einnimmt; dieser 
Artikel stammt zwar aus dem August 1900. Die darin 
dargelegten Ansichten dieses Fachmannes gelten aber im 
großen ganzen heute noch unverändert. 

In einem Abschnitt «Vereine« werden die Be¬ 
strebungen der hauptsächlichsten Vereine und Luftfahrt¬ 
gesellschaften orientierend besprochen. Die Leser werden 
da hauptsächlich über die Zwecke und Ziele der wich¬ 
tigsten Vereinigungen, so über die «Commission Per¬ 
manente Internationale- d’Aüronautique«, über die «Föde¬ 
ration Aörostati.que Internationale«,.über den «Deutschen 
Luftschiffer-Verband« und seine zugehörigen Vereine, 
über den «k. k. österreichischen Flngtechnischen Verein« 
u. s. w., die »Aero-Kldbs«, die «österreichische Aero¬ 
nautische Kommission« u. a. informiert. 
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Dann folgen zwei Abhandlungen des verstorbenen 
FML. Mikulicz-Radecki über Flugplätze, Flugpreise nnd 
Flagmeetings. 

In dem nun folgenden abwechslungsreichen Ab¬ 
schnitte »Oberlandflüge« werden eine Anzahl von Flügen 
beschrieben. Ans der großen Menge interessanter Ober¬ 
landflüge wurde eine geschickte Aaswahl getroffen, die 
ein getreues Bild von den gegenwärtig erzielten Leistungen 
geben. 

»Pioniere der Luftfahrt« betitelt sich ein Abschnitt, 
in dem eine grofle Zahl von Männern und Frauen, die 
für das Emporblühen der Luftfahrt verdienstlich wirkten, 
genannt werden. Unsere heutigen Erfolge sind ja nicht 
dem Wirken eines Wesens znzuschreiben, sondern, wie 
bei fast allen technischen Errungenschaften, der gemein¬ 
samen Arbeit vieler, die gleichgestimmt demselben Ziele 
sustenerten nnd die jeder in seiner Sphäre mehr oder 
minder groBe Bausteine beisteuerten. In dem hierauf fol¬ 
genden Abschnitt findet man Auszüge aus den Biographien 
einzelner besonders beachtenswerter »Pioniere der Luft¬ 
fahrt«. 

Anschließend daran folgen die »Todesopfer der 
Luftfahrt«, die bis Ende September 1911 fielen. »Vielfach 
wird,« so bemerkt Hoernes, »dem Staunen über deren 
große Zahl Ausdruck gegeben. Aber mit Unrecht. Hätte 
man jemanden vor etwa vier Jahren gefragt: Wie viele 
Opfer wird die Flugtechnik fordern, ehe es gelingt, an 
einem Tage 1000 km zu fliegen? so würden wohl die 
meisten geantwortet haben: »Viele Tausende« I« In Wirk¬ 
lichkeit bluteten nur einige Hundertel — Es ist also für 
die Allgemeinheit bei weitem nicht so schlimm, als es 
aussieht. Wie viel gewaltiger sind die Seekatastrophen I« 

In dem folgenden Abschnitt werden etliche »Neueste 
Kraftballons«, die im Jahre 1911 gebaut wurden, kurz 
beschrieben und nnschliefiend daran einige »Interessante 
Kraftballonfahrten« nach Originalen .wiedergegeben, nm 
die Leser mit den Eigentümlichkeiten dieser Fahrzeuge 
vertraut zu machen. 

Im nächsten Kapitel werden »Neueste Flugzeuge« in 
Wort nnd Bild geschildert, aus denen der rasche Fort¬ 
schritt, die sie in allerneuesler Zeit machten, recht 
lebendig zu entnehmen ist. 

Ingenieur Jiray behandelt in einem Abschnitt: 
■Einzelheiten aus dem konstruktiven Flugzeugbau« für 
mehr technisch gebildete Leser eine Anzahl von modernen 
Konstruktionen, die bei Flugmaschinen unser Interesse 
beanspruchen. 

Im letzten Abschnitt, der verschiedene Nachträge 
bringt, nimmt wieder der Herausgeber das Wort. Er wirft 
Seitenblicke auf die Rolle der elektrischen Wellen in der 
Luftschiffahrt, auf die Aeronautik in der Kunst und der 
Karikatur u. s. w. Auch bietet er Ergänzungen zu den 
Kapiteln über Luftfahrt und Versicherung, die Luftfahrt 
im Dienste des Krieges und die Luftfahrt vom Stand¬ 
punkte der Rechtswissenschaft. In einem »Schluflwort« 
läßt er seinen Blick in die Zukunft schweifen. Darin, daß 
die Luftfahrzeuge sich in drei Dimensionen bewegen 
können, während die übrigen Verkehrsmittel sich mit 
deren zwei begnügen, ja zum Teil fest vorgeschriebenen 
Spuren folgen müssen, erblickt er eine grofie Überlegen¬ 
heit der erstem: »Nur der Wind hemmt ihren Siegeslauf. 
Aber auch dieser kann mit der Zeit durch wachsende Ge¬ 
schwindigkeit des Luftfahrzeuges und Erweiterung unserer 
Luftnavigationskenntnisse überwunden werden. In nicht 
mehr ferner Zeit werden wir Eigengeschwindigkeiten von 
25 bis 30 m pro Sekunde, das ist etwa 90 bis 120 km 
stündlich — auf ruhige Luft bezogen — erreichen, also 
auch starken Winden in 99‘5 Prozent Fällen widerstehen 
können. Kraftballons werden uns über weite Meere viel 
schneller als unsere heutigen Ozeanriesen befördern. Auch 
die Sicherheit wird sehr bald einen beträchtlichen Grad 
erreichen, so daB Luftversicherungen allgemeiner als jetzt 
nnd zu viel billigeren Preisen abgeschlossen werden 
können. 

■In weiterer Folge dürften vielleicht die Kraft- 
ballons sich ln ferneren Zeltperioden überhaupt überleben 
und entweder überlasteten Kraftballons oder reinen Flug¬ 
zeugen Platz machen. Damit wird die Zeit kommen, wo 


die Reisen nicht nur schneller, sondern auch billiger als 
in unseren Tagen sein werden. 

■ Diese Erkenntnis ist auch der Grund, weshalb 
schon jetzt mit so großen Mitteln an der Lösung dieser 
Frage gearbeitet wird. Zweifelsohne hilft das Luftfahrzeug 
mit, uns von der Scholle zu befreien. Es wird nicht nur 
den physischen, sondern aach den geistigen Horizont der 
Menschheit erweitern helfen. Damit im Zusammenhänge 
steht wieder der innigere Kontakt der Völker unterein¬ 
ander. 

». . . Wenden wir jetzt unsere Blicke den Flug¬ 
zeugen zu, so glaube ich, meine Meinung dahin aus¬ 
sprechen zu sollen, daB alle heutigen Typen nur Über- 
gangsformen sind. 

• Das Flugzeug der Zukunft wird sich ohne Anlauf 
in die Lüfte erheben und zielbewuBt und sicher von 
seinem Lenker überall dorthin geführt werden, wohin es 
kommen soll. Mehrere voneinander scharf getrennte 
Typen werden erstehen: kleine Flugzeuge für nur wenige 
Personen und Omnibusflugzeuge zur Beförderung vieler. 
Auch der Geschwindigkeit nach werden sich die Flug¬ 
zeuge in verschiedene Gruppen unterscheiden. Anders 
werden Kriegs-, anders Sportflugzeuge gebaut sein. Wie 
zur Ritterszeit werden höhergelegene Orte wieder zu 
Ehren kommen. 

»Eine neue Industrie ist schon jetzt im Entstehen 
begriffen. Neue Probleme werden der Rechtsprechung 
gestellt. Bald werden wir eine Luftnavigation besitzen. 
Neue Landkarten, Erdsignale, Luftsignale, eigens für die 
Luftfahrt berechnet, werden nötig. Auch eine Luftpolizei 
dürfte sich als ersprieBlich erweisen. Sicher wird ein aus- 
gebreitetes Schmugglertnm für viele sehr verlockend er¬ 
scheinen. Gewiß werden auch Lufträuber da und dort mit 
allen ihren Schrecken unvermutet auftauchen. Aber desto 
enger werden sich die Menschen wieder verbinden . . . 

»Ich glaube ungestraft behaupten zu dürfen, wir 
stehen nicht am Ende einer abgeschlossenen Luftschiff- 
fahrtsära, sondern erst am Beginn einer neuen Epoche, 
die mit den Ballons Lebandys, Zeppelins, mit den Flügen 
von Wright, Santos-Dumoot, Farman und Bldriot einge¬ 
setzt hat, die der Technik neue Probleme schuf, die alle 
Mitarbeiter in schaffensfreudige Erregung versetzt und 
deren bahnbrechende Wirkungen auch die kühnste Phan¬ 
tasie nicht auszudenken vermag. 

»Eine Folge davon wird zweifelsohne die Ver¬ 
edlung und Verbesserung des Menschengeschlechtes sein, 
so daB die Erfindung der Beherrschung der Luft eine der 
größten Kulturwohltaten aller Zeiten genannt werden muB.« 

So schließt das imposante Werk mit einem weiten 
Ausblick, in dem sich die grofie Zuversicht des Autors 
in die umwälzende Bedeutung der Luftschiffahrt offenbart. 

Noch ist ein Wort über das Bildermaterial zu sagen. 
Man kann dem »Buch des Flnges« vielleicht kein einziges 
Werk der aeronautischen Literatur an die Seite stellen, 
das einen ähnlichen, schier unerschöpflichen Reichtum an 
erläuternden Illustrationen und Zierbildern aufweist. Die 
große Sorgfalt, welche die Verlagsfirma auf die Aus¬ 
stattung des Werkes angewendet hat, läßt alles Gebotene 
prächtig zur Geltung kommen. 

So liegt denn jetzt das große Werk vollendet vor. 
Möge es jene Verbreitung erlangen, die als Lohn der 
Riesenarbeit angemessen wäre, die darin steckt! 


NOTIZEN. 

■Bulletin of the Mount Weather Obser- 
vatory.« Prepared ander the Direction of Willis 
L. Moore, D. Sc., LL. D. Washington 1911. U. S. De¬ 
partment of Agriculture. — Der vorliegende dritte Teil 
des vierten Bandes enthält neben der monatlichen Zu¬ 
sammenstellung der Beobachtungsergebnisse auch Aufsätze 
von Alfred J. Henry über Temperaturverteilung in Sta¬ 
tionen der Rocky Mountains, W. J. Humphreys über 
Dampfverteilung, Strahlang der Erde etc. 
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Die »Messung vertikaler Luftströmungen.« 
Resultate von drei wissenschaftlichen Freiballonfahrten. Von 
Dr. Paul Ludewig. Mit 23 Abbildungen im Text und 
auf 4 Tafeln. Leipzig 1911. Verlag von S. Hirzel. Preis 
M. 1*50. — Das Thema der vertikalen Luftströmungen 
ist durch die Fliegerunfälle, die teilweise auf solche 
Störungen in der Atmosphäre zurückgeführt werden, recht 
aktuell geworden. Dr Paul Ludewig beschreibt sowohl 
eine zur Messung dieser Strömungen dienliche genaue 
Methode sowie die Erfahrungen, die er damit machte. 

»Atmos.« L’Annuaire de l’Air. Internationales 
JahresadreBbuch für alle Gebiete der Luftschiffahrt. Her¬ 
ausgegeben von Paul Manoury. Verlag des »Atmos«, 
14, avenue Mac Mahon, Paris. Preis 14 K. — Das jetzt 
zum erstenmal erschienene, von dem bekannten Pariser 
Sportredakleur Paul Manoury znsammengestellte Adreß- 
jahrbuch findet großen Anklang. Mit zahlreichen Illustra¬ 
tionen und mit französischem und englischem Text ver¬ 
sehen, bringt dieses elegant ausgestattete Werk alle An¬ 
gaben, die für Luftschiffahrtinteressenten und besonders 
für Geschäftsleute wertvoll sein können. Sämtliche Titel, 
Gattungsnamen etc. von »Atmos« sind ins Französische, 
Englische, Deutsche, Spanische, Italienische, Russische 
und in Esperanto übersetzt, damit alle Nationen aus dem¬ 
selben einen gleichen Nutzen ziehen können. Wer »Atmos« 
noch nicht besitzt, sollte sich mit seiner Bestellung be¬ 
eilen, da der vorhandene VorTat zur Neige geht. »Atmos« 
ist durch alle Buchhandlungen oder direkt vom Heraus¬ 
geber zu beziehen. 


BRIEFKASTEN. 

E. O. in Berlin. — Bis jetzt ist uns über die ver¬ 
langten Details betreffend den am 26. November 1911 
in Mirafiore zu Tode gestürzten de Croce nichts Sicheres 
bekannt geworden ; wir dürften aber noch Näheres erfahren. 

R. v. R. in P. — Der erste Zeitungstransport durch 
einen Flieger in Deutschland geschah am 19. August des 
vorigen Jahres. Zeitlich morgens stieg Hoffmann in Be¬ 
gleitung des Leutnants Steffen vom Flugplatz Johannisthal 
mit einem Harlan-Eindecker auf und beförderte ein Paket 
mit Exemplaren der »Berliner Morgenpost« nach Frankfurt. 

S. TH. in P. — Nicht in Spandan wird an der 
»Wiederbelebung« der Montgolfifere gearbeitet, sondern 
der deutsche Schriftsteller Philipp Spandon, Mitglied des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt, macht diesbezügliche 
Versuche. Seine Adresse ist: Berlin W. 30, Barbarossa¬ 
straße 41. Wenn Sie sich an ihn wenden, erteilt er Ihnen 
vielleicht nähere Aufschlüsse. 

M. in Wien. — Die Lächerlichkeit, daß man zwar 
einen Vogel in der Lnft »gesehen«, einen Ballon aber 
durchaus — »gesichtet« haben soll, wurde von uns schon 
einmal gegeißelt. Zu dnmm ist es, wenn jetzt sogar auch 
schon ein — Bahnschranken nicht mehr einfach gesehen, 
sondern — »gesichtet« wird! Daß es doch so viele Leute 
gibt, die glauben, von der Laienwelt für um so größere 
Fachleute gehalten zu werden, je mehr sie sich eines 
speziellen Kauderwelsch bedienen, anstatt sich einfach im 
gewöhnlichen klaren Deutsch auszudrücken. 


BEZUGSPREISE 

der 

„WIENER LUFTSCHIFFER - ZEITUNG“. 

OtilJUirlc mit freier Foetvereendung: 


für öaterTeloh - Ungarn.14 Kronen 

für Deutaohl&nd.19 Mark 

für daa übrige Ausland.16 Kronen 


Einzelne Nummern ■ 70 Heller. 

Die Bestellungen anf die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« bitten wir nnter BeiachlnO des Bezugspreises — am ein¬ 
fachsten mittels Postanweisung oder durch die Postsparkasse — 
direkt an die Verwaltung, Wien, I. Annagasse S, zu richten. 
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AEROPLANE IM FELODIENST. 

Wirft man einen Blick auf die Aviatik im 
vergangenen Jahr, so sieht man, daß sie größten¬ 
teils .unter dem Zeichen der militärischen Ver¬ 
wendung stand; und. man brauchte wohl gar nicht 
die neuesten in Tripolis gemachten Erfahrungen, 
um . etwa die. frage nach,, dem Wert der Flug- 
;Jgps$jq$s: lü miTitÄrMc^er Anwendung beantworten 
zu können. Zum erstenmal sind voriges Jahr die 
Aeroplane in großem Maßstab zu Armeemanövern 
herangezogeo worden und haben hochgespannte 
Erwartungen befriedigt. Außerdem fanden nament¬ 
lich io Frankreich bedeutende Prüfungen von 
solchen Flugapparaten statt, die von den Fabri¬ 
kanten eigens hergestellt wurden, um die schwie¬ 
rigen Forderungen der Heeresleitung zu erfüllen. 
Es ist indes nicht dasselbe, in einem Wettbewerb, 
und ist er auch ein militärischer, gewisse Dauer-, 
Geschwindigkeits- und Streckenflüge, dann die und 
die Landungen u. s. w. zu vollführen oder aber 
feldmäßige Aufgaben, wie sie der Krieg oder die 
Manöver mit sich bringen, zu erledigen. Id dem 
einen Fall zeigt sich sozusagen die rein maschi¬ 
nelle Leistungsfähigkeit des Flugapparates, wie 
zum Beispiel, daß er so und so schnell fliegen, 
dabei die und die Last befördern kann etc. Im 
zweiten Fall aber zeigt »ich, welchen Nutzen der 
Elugoffiiier aus eben diesen technischen Qualitäten 
seines Aöroplanes gegebenenfalls ziehen kann. Und 
gerade die letztere Frage ist die militärisch inter¬ 
essante. 

Da haben wir denn bekanntlich zwei Mög¬ 
lichkeiten. auseinanderzuhalten; man kann den 
Aäroplan als ein Mittel zum Aufklärungsdienst 
oder als offensive Waffe ins Auge fassen. Der 


Verwendung des Flugapparates als Angriffsmittel 
kommt wohl trotz den blendenden Berichten über 
angeblich große Erfolge bombenwerfender Flieger 
in Tripolis beim heutigen Stand der Dinge noch 
eine so geringe Bedeutung zu, daß es geradezu 
irreführend ist, die beiden Anwendungen des 
Fliegers gleichberechtigt nebeneinander zu stellen. 
Während das Bombenwerfen kaum über das 
Stadium einer Spielerei — wenn auch einer sehr 
gefährlichen, die eine furchtbare Entwicklung 
nehmen kann — hinausgekommen ist, mnß man 
=fute schon dem Aäroplan eine heiycHTagende 
Rolle im Rekogeosziemngadiepst saerkenue«. Von / 
der Bedeutung derselben igeben; die -io .'Tripolis 
erhielten Resultate nur ein. ungenügendes Bild. Die 
zum. Teil recht, auagetchmückten Zeitungsberichte, 
welche die Flagmaschinen Erfolg auf Erfolg häufen 
lassen, muß man sich entsprechend redusiert 
denken. So .eifuhr man zum Beispiel kürzlich, 
nachdem vorher über die Leistungen der Flieger 
Wunder was berichtet worden, daß die Ermittlung 
eines überaus wichtigen Punktes, dessen Beschießung 
von geradezu entscheidender Bedeutung sein mußte, 
etst dano gelang, als die Italiener einen fiallop 
in Dienst gestellt hatten. Die geringe Wirksamkeit 
der ASroplaoe wird wohl großenteils darauf u- 
ittckzuführen sein, daß die örtlichen Verhältnisse 
nicht gar günstig liegen und daß insbesondere die 
jetzt noch immer zunehmende starke Äerstreuuog 
der gegnerischen Truppenteile auf ausgedehnte 
Landgebiete einen« sicheren Überblick außerordent¬ 
lich erschwert. Nicht den Flugapparaten an und 
für sich ist es also zuzuschreiben, wenn sie in 
Tripolis verhältnismäßig wenig leisten- Übrigens ist 
auch dieses Wenige recht befriedigend. Oberst 
Moris, der Chef der italienischen Luftschiffer, 
äußerte sich über die Leistungen der Aviatiker m 
günstigem Sione. 

Einen Maßstab für die normalerweise zu er¬ 
wartende Wirksamkeit der Aeroplane für europäi¬ 
sche Verhältnisse geben eher die bei den Manövern 
gemachten Erfahrungen ab, falls man,die Vorsicht 
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gebraucht, einen gewissen Prozentsatz der Erfolge 
für den Ernstfall abzustreichen. Was eine gute 
Flugmaschine ihrem Führer bietet, ist nicht gering. 
Sie ist im stände, auf geackertem Boden, auf Klee¬ 
feldern und dergleichen holprigem Terrain aufzu- 
steigen und zu landen, neben dem Piloten einen 
Beobachter zu tragen und außerdem so viel Beozin 
mitzuführen, daß man viele Stunden lang fliegen 
kann. Die Arbeitsteilung zwischen den beiden In¬ 
sassen, wovon der eine den Apparat lenkt, der 
andere das Gelände beobachtet, erhöht wesentlich 
die Sicherheit der Leistung, schon wenn man nur 
deren rein aviatische Seite in Betracht zieht. Der 
Begleiter kann dem Piloten so manchen wichtigen 
Handgriff leisten und ihn, falls er selber ein 
kundiger Flieger ist, in kritischen Situationen 
unterstützen. Zwei Menschen kommen bei plötzlich 
notwendigen Reparaturen nicht so leicht in Ver¬ 
legenheit wie ein einzelner und sind auch der für 
einen Piloten stets zu fürchtenden Gefahr der 
Übermüdung nicht so sehr ausgesetzt. Sie können 
ferner ohne fremde Hilfe Zwischenlandungen aus- 
fllhren. Zu diesen Vorteilen kommt nun noch jener, 
den die Arbeitsteilung im engeren Sinne gewährt, 
indem sie es ermöglicht, daB eine Person sich 
(falls nicht gerade die oben erwähnten außer¬ 
gewöhnlichen Hilfeleistungen verlangt werden) mit 
ganzer Aufmerksamkeit auf die Beobachtungstätig¬ 
keit konzentriert und auf diese Weise in der Re¬ 
kognoszierung mehr leistet als der Pilot, wenn er 
allein ist. Beide Insassen haben sozusagen einen 
ganzen Mann zu stellen, und darum wäre eine 
Militäiflugmaschine, die nicht zweisitzig ist, sehr 
unzweckmäBig. Oberst Moris, der über die Er¬ 
fahrungen der Italiener in Tripolis so kompetent 
urteilen kann wie wenige, tritt sogar für drei 
sitzige Maschinen ein. Solche stehen den Italienern 
vorläufig nicht zur Verfügung, die Praxis mit ein- 
und zweisitzigen Apparaten hat aber gezeigt, daB 
dreisitzige wünschenswert sind. 

Die meisten Aöroplane der Italiener in 
Tripolis sind einsitzig. Sie müssen, wie es in einem 
Berichte des Obersten Moris heiBt, oft 1000 m 
hoch gehen, um den feindlichen Schüssen zu ent¬ 
rinnen, was ihnen nicht einmal immer gelingt. Um 
genug Flugzeuge für zwei oder drei Mann zu be¬ 
kommen (mit Maschinen von 70—100 Pferde¬ 
kräften), muB Italien warten, bis Frankreich, das 
bereits einige solcher Aöroplane hergestellt, seinen 
eigenen Bedarf gedeckt hat. Übrigens wird der 
italienische Kriegsminister eine Konkurrenz für 
Herstellung eines derartig leistungsfähigen Flug¬ 
zeuges ausschreiben, das künftig im Inland ge¬ 
liefert werden soll. Wenigstens erhofft der Minister, 
angesichts der groBen Erfolge der italienischen 
Automobilindustrie, ähnliche Erfolge auch in der 
Flugtechnik. Trotz des billigen Preises der Aöro- 
plane, die durchschnittlich 30 000 Lire das Stück 
kosten, aber sich schon nach sechs bis sieben 
Monaten abzunützen pflegen, hat Italien für Zwecke 
der Heeresaviatik bisher vier Millionen ausgegeben. 

Was auf ordentlichen Apparaten gute Flieger 
ausrichten können, hat man am klarsten bei den 


Manövern in Ungarn gesehen. Schon die Vorbe¬ 
reitungen gingen mit bewundernswerter Prompheit 
vor sich. Das Wetter war nicht gerade sehr 
günstig, dennoch leisteten einige Aviatiker solche 
Aufklärungsdienste, daB sie geradezu ganze Bri¬ 
gaden von Kavallerie ersetzten. Oberleutnant von 
Blaschke mit dem jüngst verunglückten Leutnant 
Nittner an Bord klärte bei den Kavalleriemanövern 
ein Landgebiet von 20 km Breite und 100 km 
Länge fliegend auf. Ungefähr drei Stunden aviati- 
scher Rekognoszierung täglich genügten im Durch¬ 
schnitt, um einen glänzenden Überblick der ganzen 
Situation zu gewinnen. Die dabei eingehaltenen 
Höhen (gegen 1000 m) hinderten die Beobachter 
nicht, Größe, Marschrichtung und Formation der 
Truppenteile sowie die Waffengattungen genau zu 
unterscheiden, sie konnten sogar kleinere Objekte, 
wie eine Ballonabwehrkanone, deutlich erkennen. 
Die SchußdetODationen werden von den Aviatikern 
in jener Höhe nicht mehr gehört, weil der ab- 
geschwächte Knall durch den Motorlärm Uber- 
täubt wird; der Vorteil davon ist, daB der Flieger 
sich weniger beunruhigt fühlt. 

Was nun den Aöroplan als Angriffswaffe be¬ 
trifft: diese Perspektive wird von vielen Seiten 
nicht mit der gehörigen Beschränkung ins Auge 
gefaßt. So sprach man z. B nach dem groBen 
westeuropäischen Rundflug davon, daB England 
keine Insel mehr sei, daß jeden Moment eine 
Invasion dieses Reiches durch Aöroplanflotten 
stattfioden könne, eine Ansicht, die übrigens schon 
vor drei Jahren ein recht übertriebener Schrift¬ 
steller zum besten gab. Vorsichtige Beurteiler 
meinen, daB selbst die viel bescheideneren Er¬ 
wartungen derjenigen zu weit gehen, die in den 
bisherigen Bombenwurfversuchen au9 Aöroplanen 
auf markierte Schiffsrümpfe Erfolge erblicken. Von 
einem Bombardement einer Festung durch Aöro- 
plane darf man sich auch nicht zu viel versprechen, 
wie kürzlich ein deutscher Fachmann, General¬ 
leutnant Rohne, ausführte. 

Nur unter gewissen Umständen kann das 
Bombenwerfen unter Truppenteilen, Magazinen, 
Biwaks etc. erheblichen Schaden anrichten, der 
aber nicht von entscheidender Bedeutung sein wird, 
so lange es keine richtigen Lanciermittel für 
Bomben aus dem Aöroplan gibt und so lange die 
Schulung der Aviatiker in diesem Lancieren viel 
zu wünschen übrig läBt. Übrigens gehen in neuerer 
Zeit Bestrebungen eben dahin, diesen beiden 
Mängeln abzuhelfen. 

Es ist selbstverständlich keine gar leichte Auf¬ 
gabe, aus einem schnellfliegenden Fahrzeug (wenn 
auch aus mittelmäßiger Höhe) Gegenstände durch 
einen Wurf halbwegs zu treffen. Man versuche 
einmal, aus einem rasch fahrenden Eisenbahnzag 
nach irgend einem nahen Gegenstand, den man 
sich als Ziel wählt, zu werfen. Man denke sich 
die Schwierigkeit, die man dabei erfahren wird, 
hundertfach vergrößert, und man wird dann eine 
Vorstellung der Verhältnisse im Aöroplan haben. 
Dazu kommt die Überlegung: niedrig darf man 
nicht fliegen, weil man sonst selber getroffen wird ; 
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hoch darf man nicht fliegen, weil man dann nichts 
trifft — ein böses Dilemma I 

Was die Gefahr aobelangt, durch Geschütz¬ 
feuer herabgestürzt zu werden, mufl besonders der 
Umstand in Betracht gezogen werden, daB gegen¬ 
wärtig jeder Teil eines Aöroplans von vitaler Be¬ 
deutung ist, das heiBt, man kann sich beinahe 
keinen Bestandteil einer Maschine weggenommen 
oder zerstört denken, ohne daB dies für den 
Lenker im nächsten Augenblick einen katastrophalen 
Sturz bedeutete. Es ist durchaus nicht so wie 
bei einem Automobil. Dieses wird allenfalls, wenn 
ein organischer Teil getroffen wird, zur Unbeweg¬ 
lichkeit gebracht, was immer noch keine Gefahr 
für den Insassen bedeuten muB. Eine geringe Ver¬ 
letzung des fliegenden Aöroplans aber kann sein 
sofortiges Ende heraufbeschwören. 

Das Lancieren von Projektilen auf den Feind 
muB also unbedingt aus beträchtlicher Höhe vor¬ 
genommen werden und hierzu sind, um ein Treffen 
zu ermöglichen, geeignete Vorrichtungen oder aber 
groBe Übung nötig. Der Aöro-Cible-Wettbewerb 
Michelin sowie die Versuche mit dem Guerreschen 
Lancierapparat werden vielleicht in dieser Richtung 
anspornend wirken. 

Erwähnung verdient zum Schlüsse auch eine 
Bewegung, die sich gegen die Anwendung von 
Flugmaschinen im Kriege richtet. In London 
haben mehr als zweihundert bekannte Persönlich¬ 
keiten einen Protest gegen den Gebrauch von 
Kriegsaeroplanen unterzeichnet Die Unterfertigten 
appellieren an alle Regierungen und fordern sie 
auf, ein internationales Übereinkommen zu schaffen, 
nm diese gefährliche Waffe im Kriegsfall zu ver¬ 
bannen. Ohne ein solches Übereinkommen kann 
eine einzelne Nation nichts unternehmen. Der 
Appell ersucht, die Angelegenheit dem Haager 
Tribunal zu überweisen. Das Memorandum ist 
von Angehörigen aller Klassen der Bevölkerung 
unterzeichnet. Neben zahlreichen Bischöfen trägt 
der Appell die Unterschriften H. G. Wells, des 
bekannten Schriftstellers; Dr. Cliffords, des Rektors 
von Etoh; Professor Gilbert Murrays, des bekannten 
griechischen Gelehrten; Sir A. Conan Doyles; 
J. S. Sargents, des bekannten Malers; Mr. Artur 
Sassoons, des. bekannten Bankiers, etc. Mag sein, 
daB die Protestbewegung weitere Verbreitung 
findet. 


PARISER BRIEF. 

In der letzten Sitzung der Sociölö Frangaise 
de Navigation Aürienne teilte Präsident Paul Re- 
nard mit, daB sein Projekt, alljährlich einen aero¬ 
nautischen KongreB zu veranstalten, an den hohen 
Kosten gescheitert sei; er habe sich daher an die 
französische Gesellschaft für den Fortschritt io den 
Wissenschaften gewendet, die ihre nächste Sitzung 
im Laufe des Sommers in Nimes abhalten wird. 
Diese seit 40 Jahren bestehende bedeutende Ge¬ 
sellschaft hat merkwürdigerweise bisher keine 
Sektion für Luftschifiahrt gehabt und wird dieses 


Versäumnis dadurch nachholen, daB sie für heuer 
eine Unterabteilung für die Eroberung der Luft 
schaffen wird, die schon im nächsten Jahre eine 
ihrer Bedeutung entsprechende Erweiterung er¬ 
fahren dürfte. Zweifellos wird sich durch das 
Bekanntwerden dieser zweckmäßigen Neuerung die 
Fühlungnahme der Kollegen untereinander inniger 
gestalten und wir zweifeln nicht, daB auch die 
österreichischen Gelehrten die Gelegenheit wahr¬ 
nehmen werden, ihre Arbeiten dem französischen 
Publikum zugänglich zu machen. 

Dieser erfreulichen Nachricht kann eine zweite, 
in unseren Augen kaum weniger wichtige angefttgt 
werden. Es ist dies die Bestimmung Wiens als 
Versammlungsort des Internationalen Kongresses 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt. Die französischen 
Aeronauten und Aviatiker sind an den Ufern der 
Donau stark vertreten und die Sociötö Franchise 
de Navigation Aörienne hat daher ein besonderes 
Interesse an dem Kongresse. Es wäre wünschens¬ 
wert, daB das lokale Organisationskomitee uns 
so bald als möglich seine Mitteilungen betreffs der 
im Monate April stattfindenden Versammlung zu¬ 
gehen ließe, die von großer Bedeutung zu werden 
verspricht, da sicherlich hierbei auch die gelegentlich 
der im März stattfindenden totalen Sonnenfinsternis 
gemachten Beobachtungen zur Sprache gelangen 
werden. 

Das Interesse an den Aeroplanen nimmt von 
Tag zu Tag zu und hat noch lange nicht seinen 
Höhepunkt erreicht Erst kürzlich hat Kriegs¬ 
minister Millerand den versammelten Offiziers- 
piloten die Versicherung gegeben, daB dem Parla¬ 
ment eine Kreditvorlage unterbreitet werden würde, 
um der Aviatik die erforderliche Entwicklung zu' 
ermöglichen. Er hat weiter angezeigt, daB die 
Absicht besteht, zweimal monatlich Konferenzen 
der Offizierspiloten zu veranstalten, um so die 
Durchführung förderungswürdiger Projekte zu er¬ 
leichtern. 

Wie wertvoll dieser Beweis von Interesse für 
die Aviatik auch sein mag, so bekennen wir doch, 
daB wir mehr Hoffnung in die Konstrukteure und 
Flieger setzen, die nicht der Armee angehören. 
Tatsächlich sind alle von militärischer Seite 
stammenden Erfindungen im allgemeinen von dem 
Dienstgeheimnis umhüllt und man wagt kaum 
daran zu rühren, da man Gefahr läuft, in Spionage¬ 
verdacht zu kommen. Unserer Meinung nach kann 
man nur durch die Freiheit in der Diskussion der 
von den Gelehrten der ganzen Welt gemachten 
Studien zur Lösung des großen Problems der Flug¬ 
stabilität im Sturme gelangen. Schließlich darf man 
nicht vergessen, daB, wenn die Lufteroberung zur¬ 
zeit die wichtigste Frage ist, die den menschlichen 
Geist beschäftigt, sie dies nicht einzig und allein 
dem Umstande verdankt, daB sie als ein furcht¬ 
bares Zerstörungsmittel in Betracht kommt. Der 
Luftverkehr erscheint vielmehr berufen, die Grenzen, 
die die verschiedenen Nationen voneinander trennen, 
zu verwischen und die Völker zur idealen Einheit 
zu verschmelzen. 






WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 4 


6 6 


Den Schluß der Versammlung bildeten die Aus* 
flihrungen des M. Doutre über seinen Stabilisator, 
dessen Konstruktion wir schon in einem voran- 
gegangenen Briefe beschrieben haben. Nachdem 
der Stabilisator zunächst an Modellen erprobt 
worden war, hat ihn M. Doutre auch in einen 
Fannan-Aöioplan ein bauen lassen und alle Flieger, 
die mit der auf diese Art ausgestatteten Flug- 
maschine geflogen sind, haben sich sehr lobend 
darüber geäußert. Es wäre nur mehr notwendig, 
mit Hilfe von Registiierapparaten und auf Grund 
sorgfältiger Beobachtungen zu konstatieren, wie 
sich der stabilisierte Aeroplan auch gegen unregel¬ 
mäßige Windstöße benimmt. Solche gewissenhafte 
Beobachtungen könnten auch dazu dienen, Art 
und Stärke der plötzlichen Störungen in der 
Atmosphäre zu studieren. Im allgemeinen ist zu 
bedauern, daß die wissenschaftlichen Vereinigungen 
sich mit theoretischen Erwägungen begnügen und 
es verabsäumet!, Praktiker wie Vödrines und andere 
seit er Kollegen über ihre Erfahrungen zu befragen. 
In einzelnen Fällen haben derartige Diskussionen 
allerdings wertvolle Aufschlüsse ergeben. So hat 
beispielsweise M, Soreau in der in Rede stehenden 
Sitzung eine allgemein irrige Anschauung der Kon¬ 
strukteure glänzend widerlegt, die glauben, daß 
durch die Verlegung des Schwerpunktes der Flug¬ 
maschine nach abwärts die Stärke ihrer Schwan¬ 
kungen im Luftraum^ vermindert werden. Dieser 
Irrtum ist daraus entstanden, daß man die Schwan¬ 
kungen der ACroplane mit Pendelschwingungen 
vergleicht, die sich verlangsamen, je entfernter das 
Gewicht vom Mittelpunkte der Aufhängung ist. 
Man vergißt aber hierbei, daß es sich hier 
um einen unbeweglichen Aufhängepunkt handelt, 
was bei den Schwankungen des Aeroplans nicht 
der Fall ist. Hoffen wir, daß der Stabilisator 
Doutres beim bevorstehenden Wiener Kongreß zur 
Vorführung gelangen wird und daß die Fachleute 
Gelegenheit erhalten, die Vorzüge seiner Kon¬ 
struktion zu prüfen. 

V * 

. * 

Die Frage der Verbesserung der Aäroplane 
beschäftigt fast die ganze zivilisierte Menschheit. 
Man war hierznlande gar nicht überrascht, zu ver¬ 
nehmen, daß unsere Nachbarn jenseits der Vogesen 
die Hoffnungen, welche sie auf ihre Leckballon¬ 
flotte gesetzt hatten., stark herabgeschraubt haben. 
Wir waren darauf gefaßt, daß ihr praktischer Sinn 
früher oder später die Wichtigkeit der Aöroplane 
erkennen werde, deren Konstruktion sie nun in be¬ 
schleunigtem Tempo durchfuhren. Für die Schaffung 
einer Luftflotte genügt aber nicht die Vervoll¬ 
ständigung ihrer Einheiten, viel wichtiger. ist die 
Ausbildung der Aviatiker. Es erinnert dies an die 
Anekdote, die Tasso in seinem »Befreiten Jerusalem« 
erzählt. Sultan Saladin schenkt Richard Löfeenherz 
einen. Säbel, mit dem er vor den Augen seines 
Gastes, ein mit Federn gefülltes Kissen durchhauen 
hat. Als Löwchhers das gleiche versucht und trotz 
seiner Stärke nicht zu stände bringt, sagt der 
Sultan: »Ich kör nte dir zwar die Waffe geben, 


aber nicht den Arm, der sie zu handhaben ver¬ 
stünde.« 

Kommandant Bouttieaux, ein bekannter Fach¬ 
mann auf aviatischem Gebiete, ist weit davon ent¬ 
fernt, die Verwendbarkeit der Lenkballons gänzlich 
in Abredfe zu stellen. -Er gibt zu, daß es dem 
ASroplan nicht möglich sei, lange in der Luft zu 
bleiben, da der mitgeführte Betriebsvorrat ein 
ziemlich beschränkter ist und er ihn deshalb bald 
ergänzen müsse. Diese Notwendigkeit ist um so 
unangenehmer, als die Landung,- besonders bei 
größeren und daher auch schwereren Aeroplanen 
mit mehr oder weniger Schwierigkeiten verbunden 
ist, weil die Bewegungsgröße des auf dem Boden 
aufschlagenden Apparates selbst bei tunlichster 
Herabminderung seiner Fluggeschwindigkeit noch 
immer eine bedeutende ist. Man kann daher Vor¬ 
aussagen, daß die Zukunft in der militärischen 
Aviatik den Marineaeroplanen gehört. Durch die 
kombinierte Verwendung von Schiffen und Aöro- 
planen, die sich gegenseitig ergänzen und unter¬ 
stützen, könnte man sogar der modernen Paozer- 
kolosse Herr werden. 

Die Unmöglichkeit, die Größe und das Ge¬ 
wicht der Aöroplane übermäßig zu steigern, darf 
aber nicht von der Notwendigkeit abbringen, au 
Bord eines jeden Aöroplanes mindestens zwei 
Aviatiker zu haben. Der Pilot selbst darf den 
Motor und die Steuerung nicht außer acht lassen 
und es ist ihm daher unmöglich, Beobachtungen, 
seien sie nun wissenschaftlicher oder militärischer 
Natur, zu machen. Er muß also einen Begleiter 
erhalten, der sich aber nur als Gehilfe des Piloten 
betrachten darf und ihm augenblicklich Folge zu 
leisten hat, wenn seine Unterstützung für die 
Sicherheit der Besatzung für notwendig erachtet 
wird. 

Die Verwendung der Flugmaschinen im tripoli- 
tanischen Feldzuge hat — wie wir vorausgesehen 
haben — keine besonderen praktischen Erfolge 
gezeitigt. Immerhin wurden militärische Erfahrungen 
gesammelt, die im Wege der Militärbevollmächtigten 
der verschiedenen Staaten an die einzblnen Re¬ 
gierungen gelängen und — falls sie nicht im 
Archiv vergraben werden — doch nutzbringende 
Verwertung finden können. So haben beispielsweise 
die Türken sich für ihren Angriff auf Benghasi 
die Finsternis und die Stürme des 22. und 23- De¬ 
zember zu nutze gemacht, eine Zeit, in der die 
feindlichen Flugmaschinen außer Gefecht gesetzt 
waren. Die Verteidiger von Tripolis haben auch 
Verhandlungen eingeleitet, Aöroplane in ihre Dienste 
zu bekommen, und dies hat in Paris zu Schritten 
gegen die Gesellschaft »Aviator« geführt, welche 
ihnen die Aviatiker beistellen wollte. Die Beschlag¬ 
nahme der bezüglichen Korrespondenzen erfolgte 
auf Grund einer Vorstellung der italienischen Re¬ 
gierung, die sich auf die Verhaltungsmaßregeln 
neutraler Mächte im Falle blutiger Konflikte berief. 
Das Verbot der Einmischung besteht zwar, kann 
aber, wie ein Beispiel aus dem deutsch-französi¬ 
schen Kriege zeigt, auch umgangen werden. Während 
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der Belagerung von Paris beschäftigte sich der 
NationalverteidigUDgsrat mit der Frage, durch 
belgische Brieftauben, die als besonders gut be¬ 
kannt sind, den Verkehr mit der Außenwelt zu 
ermöglichen. Es wurden zwei belgische Züchter 
verpflichtet, die auf zwei Kugelballons ihren Dienst 
versehen sollten. Da sie aber für den Fall einer 
Gefangennahme wegen unbefugter Einmischung eine 
strenge Strafe zu gewärtigen hatten, wurden sie 
als französische Staatsbürger anerkannt und hätten 
eventuell bei den Deutschen die gleiche humane 
Behandlung gefunden wie andere Kriegsgefangene. 

Eine denkwürdige Feier hat kürzlich statt- 
gefunden. In der Oper wurde eine große Fest- 
Vorstellung zu Ehren der Fortschritte in der Er¬ 
oberung der Lnft gegeben. Das Reinergebnis 
dieser Feier, der auch Präsident Falberes bei¬ 
wohnte, wird zur Gründung eines Pensionsfonds 
für Aviatiker verwendet werden. Der interessanteste 
Teil der Vorführungen, welcher der eigentlichen 
Feier vorangegangen, war eine Dichtung des 
M. Cain, begleitet von einer Komposition des be¬ 
kannten Mäzens der Luftschiffahrt M Deutsch de 
la Meurthe. Der Stoff behandelte die Erlebnisse 
des Dädalus und Ikarus und erscheint schon aus 
dem traurigen Grunde den modernen Verhält¬ 
nissen angepaßt, weil die Zahl der Isarusse noch 
immer io erschreckendem Wachsen begriffen ist. 

Einige Tage nach dieser denkwürdigen Ver¬ 
anstaltung wurde im Grand Palais die aviatische 
Ausstellung im Beisein des Präsidenten der Repu¬ 
blik eröffnet. Man kann das großartige Aus- 
Stellungsgebäude nicht. ohne Bewunderung; be¬ 
trachten, das die Erzeugnisse einer Industrie birgt, 
die zur Gänse eine Errungenschaft des XX. Jahr¬ 
hunderts ist und von deren Existenz das XIX. 
Jahrhundert noch kaum eine Ahnung hatte. Die 
Lenkballons machen hier gute Figur und die 
Menge staut sich vor dem spanischen Luftschiffe 
und dem Bayard-Cldment, dessen abenteuerliche 
Fahrten das öffentliche Interesse so oft erregt 
haben. Besonders aber sind es die modernen 
Aöroplane, die das Entzücken der Besucher bilden. 
Eines der am meisten umlagerten Objekte ist das 
anspruchsvolle Modell eines Zukunftsluftschiffes. 
Das Auge des Beschauers gefällt sich darin, die 
Details zu studieren, welche die Einbildungskraft 
des Konstrukteurs hier zu einem Luftschiffe ver¬ 
einigt hat, das gewissermaßen unbegrenzt lange in 
den Lüften bleiben kann und den heftigsten 
Stürmen widerstehen soll. 

Der Anblick all dieser so verschiedenartigen 
Konstruktionen regt indessen zu keinerlei nütz¬ 
lichen Betrachtung an, höchstens zu der drin¬ 
genden Notwendigkeit, die Konstruktion der Flug¬ 
maschinen möglichst zu vereinfachen. In einiger 
Entfernung kann man aber Apparate in Betrieb 
sehen, die beweisen, bis zu welchem Grade von 
Vollkommenheit es die Ingenieure in der Kon¬ 
struktion des wichtigsten Teiles des Flugapparates 
der gewissermaßen der ganzen Maschine Leben 
verleiht, gebracht haben. Wir sprechen vqn der 


Magoetzündung, die das Gasgemisch mit einer um 
so staunenswerteren Regelmäßigkeit zur Explosion 
bringt, als die Explosionen sich mit einer Ge¬ 
schwindigkeit folgen, die jede Vorstellung in den 
Schatten stellt, so daß auch das schärfste Auge 
nur eine einzige ständige Flamme bemerkt, die 
stundenlang nicht das geringste Flackern zeigt. 
Bedauerlicherweise ist dieser beschränkte Teil der 
Ausstellung der einzige, in welchem die Zuschauer 
das Funktionieren der Apparate verfolgen können. 
In allen anderen Teilen herrscht Rühe. Dafür 
kann man hier in Muße die Dimensionen der 
Apparate betrachten, die minutiöse Sorgfalt, mit 
der sie konstruiert sind, die Vorsicht bei der Wahl 
des Materials, um eine genügende Festigkeit zu 
erreichen, ohne das Gewicht erhöhen zu müssen. 
Man sieht mit einem gewissen Staunen die Spann¬ 
weite der Flügel, die die Tragflächen des Aäro- 
plans vergrößern und es der Luft ermöglichen, den 
Apparat zu tragen, ohne daß man ihm eine höhere 
Geschwindigkeit verleibt. 

Ich will meinen diesmaligen Brief nicht 
schließen, ohne der in Vorbereitung befindlichen 
Internationalen Flugausstellung in Wien, der ersten 
ihrer Art, zu gedenken und hieran einige Bemer¬ 
kungen zu knüpfen. Es wäre beispielsweise wün¬ 
schenswert, durch kinematographische Vorführungen 
nicht nur den ganzen Apparat, sondern auch im 
speziellen einzelne seiner Teile im Betriebe zu 
sehen, dem Publikum ferner den Start sowie 
Landungen im Gleitfluge vorzuführen, mit einem 
Worte alle jene Begebenheiten, die sich im Laufe 
| einer Luftreise ereignen, einschließlich der trau¬ 
rigen Katastrophen, denen so zahlreiche kühne 
Lufteroberer zum Opfer fallen. Diese ebenso lehr¬ 
reichen wie anregenden Vorführungen würden noch 
mehr Anklang finden, wenn sie von theoretischen 
Erklärungen oder von der Schilderung der Kata¬ 
strophen begleitet wären und wenn hierbei die 
Mittel angegeben würden, die Wiederholung von 
Unfällen zu vermeiden. Eine weitere Vervollkomm 
nung würden diese Vorträge erreichen, wenn sie 
mit wirklichen Flügen im Freien kombiniert 
werden würden. Wilfrid de Fonviellt. 


NEUE WELTREKORDS. 

Die asiatischen Rekords, besonders die der Ge¬ 
schwindigkeit, haben ein kurzes Leben. Eine Sensations- 
leistung schlägt die andere und es ist dafür gesorgt, -daß 
, das Bureau der Fdddration Aironautique Internationale, 
welches die Rekords in Evidenz hält, stets Beschäfti¬ 
gung bat. 

Kaum bat Vidrines Mitte Januar eine Anzahl Ge¬ 
schwindigkeitsrekords geschaffen, alsBathiat am 26. Januar 
die meisten . davon schlägt. Anderseits stellt Tabnteau 
: nene Geschwindigkeits- und Zeitrekords für die langen 
Strecken auf. 

Der schöne Flug Tabuteans, durch welchen die Re¬ 
kords von 200 km und zwei , Stunden an geschlagjen 
wurden, fand am. 24. Januar in Pan statt. - Tabntean b$- 
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nützte einen Moräne-Eindecker; er legte im ganzen 
320 km zurück. Seine Leistungen, neben die alten Re¬ 
kords von Aubrun und Bournique gehalten, sind folgende: 


Jfcm Tabuteau Alte Rekords 

200 . 1 : 64 : 21 2 :18 : 30»/, 

260 . 2 : 22 : 67 3 : 04 : 28»/, 

300 .. . . 2 : 51 : 41»/, 3 : 40 : 55»/, 

Stunden 

2 .205-287 km 167-5 km 

3 .316-287 km 252-5 km 


Die Reisegeschwindigkeit betrug im Mittel 105 km 
pro Stunde. Es ist bemerkenswert, um wieviel die alten 
Rekords durch Tabuteau überboten wurden. 

Bathiats Domäne sind die Strecken unter 150 km. 
Die Zeiten Bathiats und Vddrines’ sind im folgenden er¬ 
sichtlich : 


km 

Batblat 

Vädiinet 

10 . . 

. • • • 4:08V. 

4 :13»/, 

20 . . 

. . . . 8:1»V. 

8 : 26»/, 

30 . . 

. . . . 12 : 2Ö 1 /, 

12 : 40»/, 

40 . . . 

. . .16:33»/, 

16:63 

60 . . . 

. . .20:43»/, 

21:04 

100 .. . 

. . . .41:29»/, 

41 : 56»/, 


Bathiat führte seinen Rekordflug in Douzy auf 
einem Sommer-Eindecker aus. Die mittlere Geschwindig¬ 
keit der besten 20 km, auf die Stunde bezogen, betrug 
146'4 km, wodurch Vüdrines’ entsprechende Leistung 
(145*2 km) auch geschlagen erscheint. Für 120 km stellte 
Bathiat den Rekord 49 Minuten 57 Sekunden auf. Eine 
Runde (6 km) soll Bathiat mit einer Stundengeschwindig¬ 
keit von 160 km bewältigt haben. 

Am 27. Januar stellte ferner Molla einen neuen 
Passagierrekord auf; er flog nämlich in Douzy eine Stunde 
lang mit sechs Passagieren, und zwar mit den Herren 
Puysdgur, Sergent, Richy, Labelle, Aubry und Guichard. 
Er führte 65 l Benzin und 30 l Öl mit. 


EIN STURZ VOM EIFFELTURM. 

Durch ein unsinniges Experiment mit einem Schutz- 
fallschirm für Aviatiker kam am 4. Februar in Paris der 
aus Österreich gebürtige Schneider Franz Reichelt ums 
Leben. Reicbelt bildete sich ein, dafl er eine Vorrichtung 
erfunden habe, die berufen sei, in der Praxis des Avia¬ 
tikers eine bedeutende Rolle zu spielen; einen Fallschirm 
nämlich, den der Pilot eingerollt auf dem Rücken trägt 
und der sich im Moment eines beginnenden Sturzes ent¬ 
faltet, um den Fall des Flieger) zu bremsen. Reichelt be¬ 
schäftigte sich schon Jahre hindurch mit seiner »Erfindung« 
und machte öfters Proben im kleinen, wovon er auch seine 
Hausgenossen und Freunde in Kenntnis setzte. Diese fanden 
alle, obgleich sie dnrchaus keine fachliche Kritik üben 
konnten, dafl die Sache nicht richtig funktioniere, während 
der Schneider die Meinung verfocht, dafl seine Erfindung 
sehr wirksam sei und das bei einem Versuch im groflen 
deutlich zeigen müsse. Eine Puppe, die er mit dem Fall¬ 
schirm von Haushohe hinabfallen liefl, zerbrach bei so 
einem Versuch; er selbst verwendete die Vorrichtung 
einmal bei einem Sprung aus mäfliger Höhe, um sie 
einigen Fachleuten vorzufübren: er hätte sich damals 
gewifl verletzt, wenn er nicht die Vorsicht gebraucht 
hätte, die Aufsprungstelle auf dem Boden mit Stroh zu 
belegen. 

Mit den bisherigen kleinen Versnchen unzufrieden, 
kam Reichelt bei der Behörde um die Erlaubnis ein, sein 
Experiment vom Eiffelturm wiederholen zu dürfen. Die 
Erlaubnis wurde nur unter der Bedingung erteilt, dafl 
nicht er, sonderu eine Holzpumpe den Absturz ausführe. 


Für den 4. Februar, 7 Uhr morgens, wurde das Ex¬ 
periment angesagt. Um den Eiffelturm gruppierten Bich 
Zuschauer, denen Reichelt seine Erfindung zuerst aus der 
Nähe zeigte. Die ganze Vorrichtung wiegt 9 kg. Reichelt 
hatte dieselbe bereits auf den Schultern und demonstrierte, 
wie leicht und unbehindert er sich damit bewegen könne 
— kein Wunder, denn wie jeder Fachmann sehen muflte, 
war der Fallschirm viel zu klein für das Gewicht eines 
Mannes. Der anwesende Luftschiffer Hervieu, der sich 
selbst mit Fallschirmkonstruktionen abgibt, machte Reichelt 
auch hierauf aufmerksam. Dieser schlug indes die Be¬ 
denken in den Wind und meinte lächelnd: »Sie werden 
ja sehen, und mein Flug wird das beste Dementi für Ihre 
Einwendungen sein.« Er hatte also vor, statt einer Puppe 
sich selbst hinabzustürzen. 

Reichelt stieg dann ln Begleitung zweier Freunde 
zur ersten Plattform des Eiffelturmes empor, die sich 
57 m über dem Boden befindet. Er liefl nun von dort 
vorerst ein Stück Papier zu Boden fallen, das bei dem 
windstillen Wetter in fast senkrechtem Fall unten ankam. 
Reichelt stieg dann auf einen Tisch und hantierte an 
seinem Apparat. Hervieu erklärte, das dauere viel zu 
lange, als dafl der Apparat einem Flieger im gegebenen 
Falle von Nutzen sein könnte. Plötzlich machte Reichelt 
einen Sprung, und hinter ihm sah man gelben Stoff 
flattern, der sich wie ein Regenschirm öffnete, aber nur 
halb. Zuerst begriffen die Zuschauer die Situation nicht 
und warteten das weitere ab. Dann sah man aber, dafl 
der Apparat sich nicht öffnen konnte, und dafl die 
Schnelligkeit immer mehr zunahm. Das Publikum fing an 
zu schreien, und man hörte plötzlich ein dumpfes Auf¬ 
schlagen und Krachen. Einige Zuschauer beugten sich 
über den leblosen Körper Reichelts. Sein Gesicht war 
bleich, die Stirn blutig und die Augen weit geöffnet. 
Man versuchte, den Verunglückten zum Bewufltsein zu 
bringen, überzeugte sich jedoch bald, dafl der Tod schon 
eingetreten war. Reicbelt war bei dem Absturz, der keine 
vier Sekunden gedauert hatte, auf die Füfle gefallen und 
hatte Arme, Beine und das Becken gebrockten. Der 
Leichnam wurde aufgelesen und in die MoTgue geschafft. 

Franz Reichelt war 34 Jahre alt. Sein Geburtsort 
ist Wegstädtl in Böhmen, wo sein Vater noch heute das 
Schuhmacherhandwerk betreibt. Der junge Mann kam 
fünfzehnjährig nach Wien, wo er das Schneiderhandwerk 
erlernte. Nach den Lehrjahren ging er auf die Wander¬ 
schaft. Er kam zunächst nach Brüssel und dann nach 
Paris. Dort etablierte er in der Nähe der Pariser Oper 
einen Damenmodesalon, den er mit gutem Erfolge be¬ 
trieb, bis er nun auf so unsinnige Weise ums Leben kam. 

In einzelnen Blättern wird dieser närrische Schneider 
als neuestes »Opfer der Luftschiffahrt« bezeichnet, und 
es ist zweifellos, dafl sein Name hinfort die Liste 
der aviatischen Todesopfer belasten wird. Beides ist sehr 
unrecht. Darf man einen, der sich vor die Lokomotive 
eines heranbrausenden Eisenbahuzuges wirft, als Opfer 
des Eisenbahnfahrens betrachten? Gewifl nichtI Er ist 
ein Selbstmörder, weiter nichts, und sein von ihm selbst 
weggeworfenes Leben darf nicht der Statistik der Eisen¬ 
bahnopfer zugezählt werden. Genau so verhält es sick mit 
dem Schneider Reichelt, dessen toller Streich nichts war 
als Selbstmord aus unsäglicher Dummheit. Reichelt ist 
daher weder ein Opfer der Aviatik noch der Luftschiff¬ 
fahrt, sondern lediglich ein solches seiner Verrücktheit, 
und sein Name würde daher von Rechts wegen in keine 
andere Liste gehören, als in die der Selbstmörder, die 
sich vom Eiffelturm abstürzteu. V. S. 


DIE WETTBEWERBE 1912. 

Ein vollständiges Programm der aeronautischen Wett¬ 
bewerbe des heurigen Jahres läfit sich noch nicht auf- 
stellen, da noch viele Termine nicht bestimmt, manche 
Konkurrenzen noch gar nicht endgültig beschlossen sind. 
»L’Auto« bringt folgende provisorische Zusammenstellung: 
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Ende März: Wettbewerb der Hydroplane in Monaco. 

13. April: Preis von Marius Dubonnet, Distanzfahrt 
von Kugelballons, Paris. 

28. April: Ausscheidungsflüge der deutschen Kugel¬ 
ballons für den Gordon Bennett-Wettbewerb, Dresden 
und Leipzig. 

April und Mai: Drei Ausscheidungsrennen der 
französischen Kugelballons für den Gordon Bennett-Preis. 

Ende April: Schlufl des ersten Halbjahres der Be¬ 
werbung um den Pommery-Preis. 

9. Juni: Frühjahrs-Wettfahrt für Kugelballons, 
Airo-Club de France. 

Ende Juni: Meeting von Aiz-les-Bains. 

Ende Juli: Grand Prix der Kugelballons, Aüro- 
Club de France. 

Ende September: Aviatischer Gordon Bennett-Preis, 
Chicago. 

13. Oktober: Herbst-Wettfahrt für Kugelballons, 
Airo-Club de France. 

27. Oktober. Gordon-Bennett-Preis für Kugelballons, 
Stuttgart. 

Ende Oktober: Schlufl des zweiten Halbjahres der 
Bewerbung um den Pommery-Preis; Schlufl der Bewer¬ 
bung um den Preis von Deutsch de la Meurlhe, 20.000 
Francs (Pariser Rundflug); Schluß der Bewerbung um 
den französischen und den englischen Michelin-Preis. 

Ende Dezember: Schlufl der Bewerbung für das 
Criterium des Aüro-Club de France (10.000 Francs), den 
Femina-Preis (2000 Francs), den Grand Prix du Conseil 
Ginüral (5C00 Francs), den Jeton d’Or Anzani (Paris- 
Bordeaux) und den Achdeacon-Pokal. 

Zu ergänzen ist diese Liste schon jetzt durch die 
bereits bestimmten Termine des Fluges Berlin—Wien 
(9. bis 12. Juni) und der Wiener Flugwoche (23. bis 
30. Juni). 


r • 
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(Drachen-Ballon nach Parseval-Siegis¬ 
feld) wird von einem wissenschaftlichen 
Institut 

billig verKauft. 

Inhalt 140 v« 9 , Durchmesser 3-8 m, Länge 
13*6 nt. Die Konstruktion des^Ballons 
ermöglicht eine weitgehende Verwend¬ 
barkeit für wissenschaftliche Zwecke, 
eventuell auch für Reklamezwecke. Gef. 
Anfragen erbeten unter „Drachen- 
Ballon 11 an den Verlag dieser Zeit¬ 
schrift. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AER0-CLU8. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Schon am 27. Januar eröffnet« heuer der k. k. öster¬ 
reichische Aero-Club die Reihe seiner Auffahrten. Um 
11 Uhr 40 Minuten vormittags ging der Ballon «Radetzky« 
unter der Führung des Herrn Dr. Eduard Etlhofen mit 
einer Dame im Korbe vom Klubplatze aus in die Lüfte. 
Nach 3 Stunden 20 Minuten Fahrtdauer wurde in Zuräny 
bei Bruck a. d. Leitha glatt gelandet. Die zurückgelegte 
Strecke betrügt 55 km, die erreichte Höhe 1800 m. 

Sonntag den 4. Februar unternahmen im Ballon 
■Exaelslore des Herrn Kommerzialrates Kamillo Castig- 
lioni die Herren Peter Kagan, Louis von Strasser und 
Hauptmann Wilhelm Hoffory, geführt von Herrn Maxi¬ 
milian Mautner, einen Aufstieg. Um 11 Uhr 15 Minuten 
wurde der Ballon vom Klubplatze hochgelassen und die 
Fahrt ging bei herrlichem Winterwetter über den Kahlen¬ 
berg, Greifenstein, Maissau nach Haselbach Trotz zu¬ 
nehmendem Wind, empfindlicher Kälte und bedecktem 
Himmel war die Fahrt schön und genußreich. Bei 
Schwarzenau an der Franz Josefs-Bahn, 120 im vom Anf- 
Btiegsplatse entfernt, wurde um 3 Uhr 15 Minuten eine 
glatte Landnng bewerkstelligt. Die größte erreichte Höhe 
betrug 1200 m. _ 

Der k. k. österreichische Aero Club hielt Montag 
den 5. Februar unter dem Vorsitze des Präsidenten Cou- 
stanlin Freiherrn von Economo eine Ausschnffsitzung ab. 
Anwesend waren die Herren: Vizepräsident Hauptmann 
Franz Hinterstoisser, Vizepräsident Generaldirektor 
Alexander Cassinone, Hauptmann Wilhelm Hoffory. 
Rudolf Hubel, kaiserlicher Rat Josef Pohl, Josef 
Pölxcsek, Herbert Silberer und Dr. Julius Steinschneider. 

Der Präsident berichtet bezüglich der Vorbeieitangen 
sar Geaeralveisammluag, dafl seitens dar Mitglieder keine 
Anträge für dieselbe eingelaufen seien. Bezüglich des 
Voranschlages für das Vereinsjahr 1912 berichtet der 
Präsident, daß die stets erhöhten Anforderungen an den 
Klub, besonders die Ausgaben, welche heuer durch den 
Empfang der F. A. I. in Wien verursacht werden dürften, 
die Einnahmen desselben last zur Gänze in Anspruch 
nehmen werden. Der Präsident ersucht besonders die 
Herren Ausschußmitglieder, durch zahlreiche Anwerbung 
•euer Mitglieder die Einnahmen des Klubs vergrößern zu 
helfen. 

Weiten berichtet der Präsident, daß das Komitee 
für die Veranstaltung der Ersten internationalen Flug- 
ansstellnng Wien 1912 an den Aero Club das Ersuchen 
lichtete, für die Abteilung des gesamten Freiballon- nnd 
Luftschiffbaogebietea einen Ausstellungsleiter su desig¬ 
nier«. Der Ausschuß wählt für diese Abteilung Herrn 
k. u. k. Hauptmann Wilhelm Hoffory. 

Der Präsident legt den Entwurf der neuen Statuten 
voi, welche von der Spezialkommission, bestehend aus 
den Herren Präsident Constantia Freiherr von Economo, 
Vizepräsident Generaldirektor Alexander Cassinone, 
Hauptmann Wilhelm Hoffory und Dr. Hermann Ritter 
von Schrötter, aasgearbeitet wurden, und beantragt deren 
Verlesung. 

Herr Hubel ersucht, nachdem der Ausschuß sich 
nicht so eingehend damit befassen kann, wie die Spezial- 
kommission sieh in dieser Angelegenheit bemühte, die 
vargelegten Statuten mit dem Ausdrucke des Dankes an 
die Spezialkommission zur Kenntnis zu nehmen und der 
Genera l ver s ammlung zur Genehmigung'vorxulegeo. 

Bei der hierauf erfolgten Verlesung der neuen 
Statuten werden dieselben mit einigen unwesentlichen 
Änderungen angenommen. 

Der Fahrtenausscbuß beschließt, der vom Präsidenten 
Gonstnntin Freiherra von Economo gestiftete Pokal für 
die tim« Fahrt im Jahr« habe für dies« Jahr Herrn 
Dr. Eduard Etthofeh zuzufallen für seine Fahrt am 
27. Januar. 

Einem Offerte der Erben nach dem verstorben ea 
Haupt man a. D. Theodor Seheimpflug infolge beschließt 


der Ausschuß, für den Ballon «Tilly«, samt Ausrüstung, 
ein Anbot von 560 K zu machen. 

Mittwoch den 7. Februar fand um 7 Uhr abends im 
Hotel Imperial die Generalversammlung des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Clubs unter dem Vorsitze des Pi äsi¬ 
denten Coostantin Freiherrn von Economo statt. An¬ 
wesend waren die Herren: Vizepräsident Hauptmann Franz 
Hinterstoisser, Vizepräsident Alfred von Strasser, Vize¬ 
präsident Generaldirektor Alexander Cassinone, kaiser¬ 
licher Rat Alexander Beschorner, Oberleutnant Heinrich 
Bier, Dr. Artur Boltzmann, Hauptkonsul Dr. Paul Cohn, 
Hauptmann Adolf Engel, Dr. Eduard Etthofen, Regie¬ 
rungsrat Dr. Oskar Fischl, Oberleutnant Siegfried Heller, 
• Dr. Viktor Hess, Hauptmann Wilhelm Hoffory, Rudolf 
Hubel, Karl Illner, Dr. Otto Ritter von Komorzynski- 
Oszezynski, Ingenieur Wilhelm Kress, Gemeiuderat 
Ludwig Löhner, Gustav Lustig, Kommerzialrat Rudolf 
Otto Maass, Bob Mautner, Maximilian Mautner, In¬ 
genieur Ernst Müller, Josef Polacsek, Alfred Prochazka, 
Oberleutnant Ferdinand Richter von Burgbrücken, 
Direktor Robert Siercke, Herbert Silberer, Dr. Julius 
Steinschneider, Oberingenieur Wilhelm Stratmaun, Doktor 
Armin Tafler, Hauptmann Friedrich Tauber und Ritt¬ 
meister Hans Ritter Umlauf! von Frankwell. 

Der Präsident herichtet, daß die Generalversamm¬ 
lung wegen des Luftschiffertages nicht im Monate Januar 
abgehalten werden konnte, da der Aero-Club-Präsident 
des abgelaufenen Jahres, auch dem Österreichischen Luft¬ 
schiffertag vorsitzt und dieser also früher abgehalten 
werden muß, was heuer erst Ende Januar möglich war. 

Auf Antrag des Schriftführers Herrn Rudolf Hubel 
wird von der Verlesung des Protokolls der letzten Ge¬ 
neralversammlung Abstand genommen. 

Der Präsident berichtet übersichtlich über das Klub¬ 
jahr 1911 und verweist wegen Details auf d ts in einigen 
Tagen erscheinende Jahrbuch. Die wichtigsten Ereignisse 
des Jahres waren: die Verleihung des Titels «kaiserlich 
königlich« au den österreichischen Aero-Club, der Ein¬ 
tritt dreier Mitglieder des Allerhöchsten Kaiserhauses in 
den Aero-Club, der durchlauchtigsten Herren Erzherzoge 
Josef Ferdinand, Heinrich Ferdinand und Leopold Sal¬ 
vator, die außerordentliche Zunahme der Kugelballon- 
fährten, welche heuer 63 betragen, der Zuwachs an Mit¬ 
gliedern bis auf 267, die vollkommene Tilgung der 
-näheren Schuldenlast, die Anteilnahme des Aero-Clubs 
und seine prominente Rolle bei allen aviatischeu Ereig¬ 
nissen des abgelaufenen Jahres und die in den letzten 
Tagen erfolgte Sicherstellung der Gründung eines Flug¬ 
platzes bei Aspern, außerdem die 1911 erfolgte Grün¬ 
dung des österreichischen Luftschiffer-Verbandes und die 
Teilnahme der Piloten des k. k. österreichischen Aero- 
Clubs an den vorjährigen militärischen Übungen. 

Der Präsident dankt den' Herren des Fabrlenaus- 
schusses für ihre besondere Mühewaltung .sowie den übrigen 
Arbeitsausschüssen. 

Herr Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisser würdigt 
die Verdienste des Präsidenten um den Klub, welche im 
Berichte über das abgelaufene Vereinsjahr zum Ausdruck 
kommen. 

Der Präsident dankt für die freundlichen Worte und 
verspricht, seine Kraft dem Aero-Club stets gerne widmen 
zu wollen. 

KassenverWalter Herr Dr. Julius Steinschneider er¬ 
stattet den Kassenbericht. Die Einnahmen betrugen 1911 
K 106.91065, die Ausgaben K 92.842 22, so daß sich 
ein Gebarungsüberschuß von K 14.098*43 ergibt. 

Der Präsident dankt dem Kassenverwalter für seine 
ganz ausgezeichnete Tätigkeit. 

Herr Kassemevisor Dr. Otto Ritter Komorzynski- 
Oszezynski berichtet im eigenen sowie im Namen des 
zweiten Revisors, Herrn Gustav Bader, daß sie die 
Kassengebarung geprüft und in Ordnung befunden haben. 
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Der Präsident berichtet über den leisten Luft- 
schiffertag am 27. Januar nnd über die daselbst gefaßten 
Beschlüsse. 

Dem Ausschüsse wird einstimmig das Absolntorium 
erteilt. 

Ober Antrag des Herrn Gustav Lustig werden per 
Akklamation Herr Constantin Freiherr von Economo zum 
Präsidenten, ebenso die Herren Hauptmann Franz Hinter- 
sloisser, Alfred von Strasser und Generaldirektor Alexander 
Cassinone zu Vizepräsidenten wiedergewählt. 

Aus dem Ausschüsse scheidet ans Herr Eduard 
C. von Sigmundt infolge Abwesenheit von Wien. Der 
übrige Ausschuß wird wiedergewählt. Nen in den Aus¬ 
schuß werden gewählt die Henen: Bob Mautner, Ober¬ 
ingenieur Wilhelm Stratmann und k. u. k Rittmeister 
Hans Ritter Umlauff von Frankwell. 


Als Kassenrevisoren werden die Herren Gustav 
Bader und Dr Otto Ritter Komorzynskr- Oszezyuski 
wiedergewählt. 

Sämtliche Herren nehmen die Wahl dankend an. 

Der Präsident berichtet über die Änderung der 
Statuten, für welche ein Komitee mit Herrn Vizepräsi¬ 
denten Generaldirektor Alexander Cassinone an der Spitze 
tätig war. Der Präsident bespricht die wichtigsten Punkte 
der neuen Statuten. Dieselben werden en bloc ange 
nommen. 

Der Präsident Freiherr von Econotno schließt die 
Generalversammlung mit dem Wunsche auf eiae glückliche 
Fortentwicklung des k. k. ö<terreichischen Aero-Clubs. 


NOTIZEN. I 

IN ADRIANOPEL errichtet die türkische Re¬ 
gierung einen Ballonpark. 

NÄCHST HAVRE UND TOULON werden große 
Flugfelder eingerichtet, die zum Ted auch für die Marine 
bestimmt sind. 

AUF DEM STILLEN OZEAN experimentiert 
Atwood mit seinem Hydroplan von Cnrtiss. Er legte un¬ 
längst 200 km über Wasser zurück. 

ZU EHRENPRÄSIDENTEN des Aüro-Club de 
France worden M. Jean Dnpuy, Minister für öffentliche 
Arbeiten, und M. Millerand, Kriegsmiuister, gewählt. 

BEI PARIS wird von dem Flieger Olivier ein 
neues Flugfeld von 50 ha Größe mit 12 Schuppen einge¬ 
richtet. Der Betrieb soll im Frühjahr eröffnet werden 

ROBINSON, der amerikanische Aviatiker, stürzte 
am 10. Februar bei einem Flug in Nizza ins Meer. Der 
Apparat wurde zerstört, der Flieger rettete sich schwimmend. 

IN NIZZA herrscht auf dem Aerodrom »Californie« 
reges Leben. Mehrere Aviatiker haben in letzter Zeit 
hübsche Ausflüge nach Monaco und Monte Carlo unter¬ 
nommen. 

AM 1. MÄRZ ist de « 1 Nennungsschluß für den" 
Gordon Bennett-Wettbewerb ■ der Kmgetballons,' welcher 
heuer in Deutschland' stattfindet. Der Startort wird Stutt¬ 
gart sein. 

2700 METER beträgt der Höhenweltrekord im Flug 
mit einem Passagier. Es ist die schon gemeldete Leistung 
des Franzosen Privost, welche jetzt offiziell anerkannt 
worden ist. 

BEI TOUL wird das französische Militär ein großes 
neues Flugfeld schaffen, und zwar in Saint Mansuy. Die 
Herstellungsarbeiten werden im Frühjahre beginnen. Der 
Platz ist 100 ha groß. 

INGENIEUR RAOUL S. HOFMANN hielt Diens¬ 
tag den 13. Februar, einen ,Vortrag mit Demonstrationen 
über »Organisation von Maschinenfabriken, insbesondere 
von Flugmaschinenfabriken». 

DIE FRANZÖSISCHE MARINEBEHÖRDE 
fordert für Marioeflugtechnik 1,100.000 Francs. Von 
dieser Snmme sollen 400.000 Francs zur Herstellung eines 
Flugplatzes bei Frdjus dienen. 

IN SEBASTOPOL stürzten am 8. Februar die 
Flieger der Luftschiffschnle Janesch und Leon mit einem 
Farman-Zweidecker ab. Es erfolgte eine Benzinexplosion, 
bei der die beiden Flieger verbrannten. 

GENERÄL JOFFRE, der designierte Oberbefehls¬ 
haber der nächsten großen Manöver in Frankreich, will 
kommenden Sommer Luftschiffe, Flugzeuge nnd Fessel¬ 
ballons in weitestgehendem Maße verwenden. 

VON BERLIN NACH KIEW gelangte ein Ballon, 
der Sonntag den 21. Januar aufstieg. Führer des Ballons 
war Leutnant Knorzer, die übrigen Insassen waren Ffibrer- 
aspirant Zoch, Dr. Ditthorn und Fräulein Lossius. 

DREI AUSSCHEIDUNGSFAHRTEN für den 
Gordon Bennett - Wettbewerb der Kugelballons finden 


faener in Frankreich statt, und zwar am 27. April, am 
11. Mai und am 25. Mai mit Ballons von 1600 ns*. 

1800 KILOMETER legte am 2.-3. Januar der 
deutsche Ballon »Elbe« zurück. Mit Otto Korn als 
Führer bei Dresden aufgrstiegen, gelangte der Ballon in 
39stündiger Fahrt nach Chablino, nahe dem A so wachen 
Meere. 

DÄNEMARK wird sich heuer am Gordon Bennett- 
Wettbewerb der Ballons beteiligen. Der Repräsentant 
dieses Landes dürfte wohl Graf Friedrich Moltke sein, 
der auch bei einem internationalen Wettfliegen in Chri- 
s'iania am 29. Februar einen Ballon führen wird. 

FOWLER, ein englischer Aviatiker, machte an der 
englischen Südküste Proben mit einem Wasserflugzeug; 
bei einem Versuche stürzte er nächst Calshot in das Meer. 
Die Maschine hielt sich mit ihren Schwimmern über 
Wasser, Flieger und Material wurden glücklich geborgen. 

EINE REGELMÄSSIGE FLUGVERBINDUNG 
für Personen- und Poslbeförderung haben die Flieger 
Kleine und Dr. Gross zwischen den Städten Köln und 
Düsseldorf ins Leben gerufen. Vorläufig sollen vier Flug¬ 
fahrzeuge in Dienst gestellt werden, doch gedenkt man 
ihre Zahl später zu vergrößern. 

YEFFE, ein 22jähriger Aviatiker, stürzte am 
8. Februar auf dem Flugfelde von Issy les Moulineaux 
mit seinem Eindecker aus beträchtlicher Höhe ab nnd 
durchschlug im Sturze das Geäst eines Baumes, der um¬ 
gerissen wurde. Der Pilot erlitt schwere Verletzungen. 
Der Apparat wurde zertrümmert. 

DIE RUSSISCHE HEERESVERWALTUNG hat 
bei der österreichischen Motorluftfahrzeuggesellschaft einen 
Etrich-Rennapparat mit einem 120 H. P. Aero-Daimler 
bestellt. Der Apparat ist bereits nach Rußland abgegangen . 
Man findet nunmehr die Etrichsche Flngmaschine ln der 
österreichischen, deutschen, italienischen, russischen nnd 
chinesischen Armee. 

IN WINDERMERE in England bat sich ein 
■ Windermere Hydroaeroplane Protest Committee« gebildet, 
das es sich zur Aufgabe macht, den auf dem dortigen See 
mit Waeseraüroplanen stattfindenden Versuchen entgegen¬ 
zutreten, weil das Geränsch dieser Experimente die Ge¬ 
gend ihres vielgerühmten Zaubers teilweise beraube und 
die Touristen abschrecke. 

EINEM AUSBRECHER hat, wie man meldet, 
kürzlich ein Aeroplan gute Dienste geleistet. Der Schneider 
Devolt, ein im Gefängnis zu Scheveningen interniert ge¬ 
wesener Verbrecher, entkam von dort und wurde dann 
von seinem Bruder mit Hilfe eines Aeroplans über die 
Grenze befördert; er suchte Paris anf, wurde dort fest¬ 
gehalten nnd entkam abermals. 

»PHÖNIX«, eine Sorauer Maschinenfabrik, hat 
einen neuen Eindecker herausgebracht, der von Colombo 
konstruiert nnd mit einem OOpferdigen Motor ansgestattet 
ist. Nach einigen gelungenen Vorproben bestieg am 
26. Januar der Pilot Birmeyer auf dem Grabiger Flug¬ 
platz den neuen Apparat un 1 blieb gleich bei diesem 
ersten Flug eine halbe Stande in der Luft. 

DER AERO CLUB of America gab am 28. Januar 
in New York ein Festdiner, da« auch durch die An- 
I Wesenheit des Präsidenten Taft ausgezeichnet wurde. 
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Glenn Curtiss wurde für seine erfolgreichen Arbeiten im 
Hydroplanban mit dem Collier-Preis, C. P. Rodgers für 
seine Dnrchqnernng Amerikas mit der großen goldenen 
Medaille des Klubs ausgezeichnet. 

AUS TOBRUK wird nnterm 1. Februar gemeldet: 
• Der italienische Flieger Leutnant Rossi stieg heute 
morgens in einem Farman-Apparat mit Hauptmann Montu 
als Passagier auf. Sie flogen über das Lager der Feinde 
und warfen Bomben hinab. Der Aeroplan wurde von den 
Feinden beschossen, vier Geschosse trafen ihn. Dabei 
wurde auch Hauptmann Montu leicht verletzt. 

IN VERSAILLES tat am 3. Februar der Flug¬ 
schüler Hauptmann Le Magnet einen bösen Sturz. Er 
lernte erst seit kurzem fliegen. An dem genannten Tage 
versuchte er zum ersten Male eine Wendung in der Luft 
auszuführen. Dabei verlor er die Herrschaft über den 
Apparat und stürzte so unglücklich, dafl man kaum hoffen 
kann, ihn am Leben zu erhalten. Er hat einen Schädel - 
bruch erlitten. 

LEUTNANT DUCOURNEAU stiefl am 8. Februar 
in Pau fliegend mit dem gleichfalls fliegenden AviatikeT 
della Porre zusammen. Der Apparat des Leutnants 
Ducourneau wurde förmlich in zwei Teile zerrissen. Der 
Leutnant selbst blieb unverletzt. Dagegen wurde Porre 
von den Flügeln seines eigenen Apparates derart schwer 
verletzt, dafl er in bedenklichem Zustande in das Spital 
gebracht werden mußte. 

HERMANN GANSWINDT, dieser phantastische 
Erfinder, der früher alle Augenblicke neue Errungen¬ 
schaften seines Geistes in die Welt hinausposaunte, hat 
jetzt in Berlin wieder von sich reden gemacht, aber nicht 
durch neue Erfindungen, sondern dadurch, dafl seine 
Aeroplanscbuppen zum Verkaufe gestellt wurden. Über 
Ganswindts Schraubenmpparate ist die Welle der Ent¬ 
wicklung längst hinweggegangen. Kaum denkt noch 
jemand daran. 

DER LUFTPOSTDIENST in England, der, wie 
gemeldet, aus Anlafl der Krönung des Königs zu Wohl¬ 
tätigkeitszwecken eingerichtet war, hat einen Ertrag von 
etwa 1500 Pfund ergeben. Nach Abzng von 500 Pfund, 
die der verunglückte Flieger erhalten hat, ist der Rest 
dem König Ednard VII.-Hospital in Windsor, das unter 
dem Protektorat des Königs steht, znr Stiftung eines 
Bettes unter dem Namen ■ Krönungs-Luftpostbett« über¬ 
geben worden. 

EIN RIESIGES STARRLUFTSCHIFF von 
200.000 m* soll m Belgien gebaat werden und dem Luft¬ 
verkehr dienen. Die Maschinen sollen insgesamt 2000 H. P. 
entwickeln. Die erste Kajüte ist im Stil Ludwigs XVL 
geplant, die zweite im Stil Ludwigs XIII. u. s. w. Das 
klingt recht phantastisch, wenn auch das Projekt von ernst 
zu nehmenden Ingenieuren berechnet ist. Zum mindesten 
werden bis zur Inbetriebsetzung eines solchen Riesen- 
schiffes noch so manche Schwierigkeiten gelöst werden 
müssen. 

DAS HAUS PEUGEOT hat, einer Anregung des 
Pariser «Auto« folgend, einen Preis von 10.000 Francs 
ausgeschrieben für einen 10 m langen Fing mit einem 
Apparat, der lediglich durch die Muskelkraft des Insassen 
betlieben wird. Dieser Flug muß, um ein einseitiges Aus¬ 
nützen des Windes auszuschließen, zweimal in entgegen¬ 
gesetzter Richtung ansgeführt werden. Es wird durch die 
Ausschreibung die Konstruktion einer möglichst dem 
Fahrrade ähnlichen oder ihm zugesellten Vorrichtung an¬ 
gestrebt. 

DER KAISER hat dem Präsidenten des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Clubs, des österreichischen Luftschiffer- 
Verbandes und der österreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission Dr. Constantin Freiherrn von Eronomo das Komtur¬ 
kreuz des Franz Josefs-Ordens, dem Konstrukteur Igo 
Etrich das Ritterkreuz des Franz Josefs Ordens und dem 
Betriebsleiter der österreichischen Motorluftfabrzeuggesell- 
schaft Karl Illner das goldene Verdienstkreuz mit der 
Krone verliehen. 


UM DEN MICHELIN-POKAL für 1912 wird in 
drei großen Schleifen gefahren, die von Paris (Buc) aus¬ 
gehen und insgesamt bei 1200 km ausmachen. Es müssen 
zwangsweise Zwischenlandungen vorgenommen werden. 
Die drei Rundstrecken sind nach dem vorläufigen Plane : 
Paris—Reims—Amiens—Rouen—Paris = 473 km, Paris 
— Orleans—Chartres—Paris = 223 km und Paris—Com- 
piigne—Reims —Troyes—Meauz — Paris = 486 km. Die 
kommerzielle Geschwindigkeit muß für jede Rundstrecke 
wenigstens 60 km pro Stunde, für die ganze Strecke 40 km 
pro Stunde betragen. 

GUILLEMARD, der in Nizza Flüge unternahm, 
erlitt am 31. Januar vormittags einen Unfall, welcher 
glücklicherweise keine schweren Folgen hatte Bei einer 
Wendnng kam Guillemard, wie »l’Auto* berichtet, an 
dem Versuchsmast des verstorbenen Hauptmannes Ferber 
haarscharf vorbei und sauste dann direkt auf einen Tele¬ 
graphenmast. Der Aeroplan schlug 600 m von dem Aero- 
drom auf der Chaussee der Promenade des Anglais schwer 
zur Erde. Der ganze Apparat, einschließlich des Motois, 
ist stark beschädigt, während der Aviatiker mit ganz un¬ 
bedeutenden Verletzungen davonkam. 

IN STUTTGART hielt, wie der »Berliner Lokal¬ 
anzeiger« meldet, am 24. Januar der Verein für Zeppelin¬ 
fahrten in Anwesenheit von Vertretern der Zeppelin- 
Luftschiffbaugesellschaft seine Generalversammlung ab, in 
der mitgeteilt wurde, daß jetzt mehr als 400 Ortsgruppen 
in Deutschland gegründet sind und dafl mit etwa 150 Städten 
in Deutschland Verhandlungen wegen Landungen von 
Zeppelin-Luf( schiffen in diesem Jahre schweben. General¬ 
major von Eckenbrecher unterbreitete Vorschläge zu einer 
Einigung mit dem -Deutschen Luft flotten-Verein. Die 
Einigung kam aber noch nicht zu stände. 

IN DEUTSCHLAND haben mit Beginn des Monats 
Februar an die 40 Offiziere aller Waffengattungen ein 
Kommando zur Fliegerausbildung bei verschiedenen Flug¬ 
zeugfabriken angetreten. Rechnet man hierzu jene Offi¬ 
ziere, die sich auf eigene Kosten oder bei einzelnen Flug¬ 
gesellschaften oder Klubs mit Unterstützung der Heeres¬ 
verwaltung ausbilden, so kann man annehmen, dafl in 
Deutschland bis zum Frühjahr 70—80 neue Offiziersflieger 
vorhanden sein werden. Wird die Ausbildung ebenso 
eifrig weiter betrieben, so kann es sein, dafl die deutsche 
Armee mit Ende des Jahres 200 Offiziersflieger aufzu¬ 
weisen hat. 

EIN SPEZIALGESCHOSS für Flieger ist in Frank¬ 
reich geschaffen worden. Die Heereskommission der fran¬ 
zösischen Deputiertenkammer hat diese neue Waffe zu 
prüfen, die das Kriegsministerium einzuführen im Begriff 
ist. Es handelt sich um ein stiftartiges Stahlgeschofl von 
12 cm Länge mit einem Schaft von kreuzförmigem Quer¬ 
schnitt, der es in seiner Richtung erhält, und einem koni¬ 
schen, nnten zugespitzten Ende. Diese Stifte, die von den 
Aviatikern mit vollen Händen auf feindliche Truppen 
herabgeschleudert werden können, fallen immer auf den 
Kopf. Die Geschosse sollen eine bedeutende Durchschlags¬ 
kraft besitzen. 

VON BITTERFELD nach Tegel fuhr am 23. Januar 
das »Parseval «-Luftschiff »P. L. 11«, das nach seiner 
Übernahme durch die deutsche Militärverwaltung den 
Namen »P. III« führen wird. Das Luftschiff landete glatt 
nach zweistündiger Fahrt gegen 1 Uhr nachmittags auf 
dem Tegeler Schießplatz. Wie erinnerlich, sollte der 
Kreuzer schon am 28. Dezember v. J. nach Tegel über¬ 
geführt werden, erlitt jedoch bei Trebbin, wo des Nebels 
wegen eine Zwischenlandung notwendig geworden war, 
durch den St urm eine Hüllenbeschädigung, so dafl seine 
Entleerung und Rückbeförderung nach Bitterfeld vor¬ 
genommen werden muflte. 

EINEN BEMERKENSWERTEN Überlandflug 
hat Oberleutnant Bahrandt vom deutschen Fliegerkorps 
ausgeführt. Er stieg am 8. Februar mit zwei Passagieren 
auf seiner Etrich-Rumpler-Taube von Döberitz bei Berlin 
auf und erreichte mit einer Fluggeschwindigkeit von 
120 km, die einen deutschen Rekord bedeutet, Hamburg. 
Am 9. Febiuar um 10 Uhr 35 vormittags brat er mi 
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einem Passagier an Bord den Rückflng nach Berlin an 
and erreichte nach einer Zwischenlandung auf freiem 
Felde am 4 Uhr 30 nachmittags das Döberitzer Feld. 
Oberlentnant Bahrandt hat demnach innerhalb 24 Standen 
rand 600 km im Oberlandflug absolviert. 

AUS GÖRZ wird mitgeteilt: »Am 27. Januar er¬ 
eignete sich auf dem hiesigen Exerzierplätze bei den 
Übungen der Fliegerabteilnng ein Starz, der sehr böse 
aassah, aber glücklicherweise keine ernsten Folgen hatte. 
Ein Offizier vollfübrte mit dem Etrich-Apparat mehrere 
gelungene Finge. In einer Höhe von 80 m versagte ihm 
plötzlich der Motor, worauf er im Gleitflage landen 
wollte. Nachdem der Apparat auf ca. 40 m gesunken 
war, wurde er in der Kurve von einer heftigen seitlichen 
Böe erfaflt, Überschlag sich und stürzte zu Boden. Das 
Entsetzen der Zuseher löste sich in Freude auf, als der 
Pilot unter den Trümmern des gänzlich zerstörten Flug¬ 
zeuges heil hervorkroch.« 

GRADE, der bekannte deutsche Aviatiker, hält in 
der Berliner »Urania« an den Mittwoch-Abenden flug¬ 
technische Vorträge. So sprach er zum Beispiel am 24. Januar 
über die charakteristischen Merkmale der Drachenflieger 
des Jahres 1911, die gegen früher wesentliche Verbesse¬ 
rungen aufwiesen. An der Hand von Kreideskizzen zeigte 
Grade den Aufbau der Zwei- und Eindecker und die 
Entwicklung der einzelnen Flugzeuge aus vorbildlichen 
französischen Typen; klar erläuterte er die groflen Ver¬ 
besserungen, die die deutschen Konstrukteure ihren ur¬ 
sprünglichen Vorbildern hatten zu teil werden lassen. 
Gerade solche Skizzen lassen die grundlegenden Prin¬ 
zipien besser erkennen als Lichtbilder. 

DEN FLUG WACH BERLIN hat der öster¬ 
reichische Pilot Hold trotz seinem MiBgeschick in 
Hohenau nicht aufgegeben. Er stieg, wie man weif), am 
13. November von Wiener-Neustadt in der Absicht auf, 
im Fluge Berlin zu erreichen. In Hohenau an der Nord¬ 
bahn mußte er eine Notlandung vornehmen und seit 
dieser Zeit befindet sich der Pilot mit dem Apparat dort- 
selbst, nachdem der letztere bei wiederholten Probeflügen 
schwer havariert wurde. Nun ist der Apparat von seinem 
letzten Defekt wieder hergestellt, und da der Pilot seinen 
Überlandflug nach Berlin unter allen Umständen vollenden 
will, gedenkt er, bei Eintritt günstigen Wetten von- 
Hohenau abzufliegen. Die Route soll über das östliche 
Mähren, Troppau und Breslau gehen. 

IN JOHANNISTHAL, auf dem Berliner Flugplätze, 
wurde im Laufe des MonateB Januar an 21 Tagen ge¬ 
flogen; zehn davon waren nur halbe Flugtage. Es haben 
38 Flieger 642 Flüge absolviert. An ihrer Spitze steht 
der Wright-Pilot Abramowitsch mit 71 Flügen in der Ge¬ 
samtdauer von 8 : 22 : 30; Schwandt, Fohker, Rosenstein, 
Grulich, Rnpp, Hirtb, Stieploschek, Schmitt folgen als 
nächste. Oberlandflüge haben ausgeführt: Fohker nach dem 
Müggelsee und zurück, Rupp nach Döberitz, Schwandt 
nach Britz und zurück. Die Pilotenprüfung hat Langfeld 
bestanden. Als hervorragendste Leistungen des abgelaufenen 
Monats sind die beiden Weltrekords der Flagdauer zu er¬ 
wähnen, die Grulich geschaffen hat, indem er am 22. mit 
zwei Passagieren 2 : 02 : 00 nnd am 25. Januar mit drei 
Passagieren 1 : 35 : 00 in den Lüften blieb. 

IN DER FRAGE der Wright-Patente hat das 
Pariser Gericht erster Instanz, bei dem die Sache an¬ 
hängig ist, angeordnet, dafl die Angelegenheit Sach¬ 
verständigen unterbreitet werden solle. Da die Amerikaner 
von den geklagten Franzosen enorme Summen verlangen, 
sie jedoch Ausländer sind, müssen sie, nm die Rechts¬ 
kräftigkeit dieses Urteils zu erlangen, eine gesetzlich 
vorgeschriebene Summe erlegen, was in diesem Falle 
einen Betrag von 60.000 Francs ausmacht. Die Wrights 
haben jetzt diese Bedingung erfüllt und das Urteil ist 
somit rechtskräftig geworden; allerdings haben die An¬ 
wälte der Beklagten nnn zwei Monate Zeit, nm gegen 
das Urteil Berufung einzulegen, was sie jedenfalls auch 
tun werden. Im übrigen ist mit der Verweisung der An¬ 
gelege nheit vor ein Sachverständigenfotum noch immer 
nicht gesagt, dafl der Streit zu gunsten der Wrights ent¬ 
schieden werden wird. 


VON DÖBERITZ nach Jüterbog flog, wie der 
»Berliner Lokalanzeiger« meldet, am 25. Januar nach¬ 
mittags der deutsche Militärflieger Leutnant Engvers. Er 
war vor einiger Zeit dazu abkommandiert worden, zu¬ 
sammen mit zwei seiner Kameraden in Jüterbog den 
Schießübungen im Flugzeug beizuwohnen. Er stieg in 
Döberitz um 4 Uhr auf und landete nach einem 66 km 
langen, glatt verlaufenen Überlandfluge kurz nach 4 Uhr 
in Jüterbog, wo auf dem Mililärgelände ein Schuppen er¬ 
richtet worden ist, in dem vorläufig zwei Apparate Unter¬ 
kunft finden. Wie verlautet, sollen die Offiziere vom Flug¬ 
zeug ans Beobachtungen über die Wirkung der Geschosse 
anstellen, und ihre Hauptaufgabe wird die sein, den 
Kommandeuren Mitteilung darüber zn machen, ob die 
Geschosse der Artillerie in der Nähe eines verdeckt 
stehenden Feindes einschlagen und ob die Entfernungen 
richtig bemessen worden sind. 

ÜBER EINE ANNEHMLICHKEIT der winter¬ 
lichen Freiballonfahrten, darin bestehend, dafl man im 
Steigen verhältnismäßig warmen Temperaturen begegnet, 
macht im »Berl. Lokal ans.« Hauptmann a. D. Dr. Hilde¬ 
brandt einige interessante Bemerkungen; am 18 Januar 
zum Beispiel war darnach zwischen 220 und 370 m Höhe 
eine Temperaturzunahme von —117 auf —6*9 Grad zu 
konstatieren. Die höchste Temperatur herrschte in 390 m 
Höhe, so dafl also bei einem Höhenunterschied von nur 
170 m eine Temperaturerhöhung um den hohen Betrag 
von 6'8 Grad vorhanden war; das sind 8*4 Grad pro 
100 m. »Im allgemeinen rechnet man unter normalen Ver¬ 
hältnissen damit, dafl die Temperatur um je 0*6 Grad pro 
100 m abnimmt. Aber gerade im Winter kommt das Um¬ 
gekehrte vor, es tritt Temperaturumkehr ein, es wird mit 
wachsender Höhe wärmer und erst in gröfleren Höhen 
findet man das normale Verhältnis wieder.« 

PRINZ FRIEDRICH SIGISMUND von Preuflen, 
ein Sohn des verstorbenen Regenten von Braunschweig, 
hat eine Flugmaschine nach eigenen Angaben fertiggestellt 
und die ersten glücklichen Aufstiege damit unternommen. 
Das neue Flugzeug ist ein Eindecker, in den ein 66pferde- 
kräftiger Hilz-Motor eingebaut ist. Die Vorzüge des neuen 
Flugzeuges sollen darin bestehen, dafl es bei aller Festig¬ 
keit sehr leicht gebaut ist und daher selbst auf regen- 
durchfeuchtetem Gelände leicht aufsteigen kann. Die 
beiden Tragflächen, die sehr schlank gehalten sind und 
dem Flugzeug das Aussehen eines groflen Insektes geben, 
sind schnell abzumontieren, so dafl das Flugzeug mit 
Leichtigkeit auch mit der Bahn oder auf einem Automobil 
befördert werden kann. Für den Begleiter sind Vorrich¬ 
tungen getroffen, die die Aufzeichnung der gemachten 
Beobachtungen ermöglichen. Der Prinz beabsichtigt, auf 
seiner Maschine sich das Führerzeugnis zu erwerben. 

OBERST CODV, der wohlbekannte englische Flieger, 
hat zum Betrieb seiner neuesten Flugmaschine einen 
120pferdigen österreichischen Daimler-Motor ausgewählt, 
während er sonst immer mit englischen und französischen 
Motoren geflogen ist. Codys erste Flüge mit seinem 
jetzigen Doppeldecker überstiegen in ihren günstigen Er¬ 
gebnissen alle Erwartungen. Cody hat berechnet, dafl 
seine Maschine mit dem Daimler-Motor im stände sein 
wird, fünf Passagiere und einen Benzinvorrat für einen 
Vierstundenflag mitzuführeu. Er hat auch schon die 
notwendigen Sitzgelegenheiten eingerichtet. Eine andere 
Idee, welche er zu verwirklichen gedenkt, ist die An¬ 
bringung einer Plattform auf der unteren Flügelfläche zur 
Aufnahme eines Maschinengewehres und eines Mannes, 
der diese Maschine bedient. Die mit dem Doppeldecker 
erreichte Geschwindigkeit soll außerdem diejenige aller 
anderen in Aldershot vorhandenen Apparate übertreffen. 

DIE ÖSTERR.-UNGAR. AUTO PL AN WERKE 
beabsichtigen, auf dem neuen Flagfelde in Aspern ihren 
Betrieb in sehr vergrößertem Maflstabe fortzusetzen. Die 
Anglo-österTeichische Bank finanziert das Unternehmen, 
und dessen Bureaus werden auch in das Bankgebäude in 
der Straucbgasse übersiedeln. Ingenieur Sablatnig, der 
beim Rundflug durch NiederösterTeich die Leistungsfähig¬ 
keit der Autoplane so deutlich bewiesen hat, konstruiert 
jetzt selbst einen Doppeldecker; dieser Apparat wird kein 
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vorderes Höhensteuer mehr haben, sondern Schraube und 
Motor vorhe vor den in einem Bootsrumpf ungeordneten 
Sitzen für den Biloten und die Passagiere tragen. Als 
Motor wird der von Hieröbimns konstruierte Werner & 
Pfleiderer-Vierzylinder verwendet werden, über den sich 
vor. kurzem' Igo Etrich ir.it besonderer Anerkennung aus- 
gesprochen hat. Der Zweidecker soll anfangs März seioe 
Lufttaufe erhalten. — Die Autoplanwerke wollen bekannt¬ 
lich für Österreich die Erzeugung der Nieuport-Eiudecker 
übernehmen; die Verhandlungen sind noch* im Zuge. 

' AUS AGRAM wird uns geschrieben: »Der hiesige 
Sportsmao und Aeroplaobauer Michael Mercep trat vor 
einiger Zeit mit der serbischen Kriegsverwaltung in Unter¬ 
handlungen behufs Ankaufes eines vdn ihm hier erzeugten 
Flugapparates. Der Apparat i9t ein Monoplan und hat 
sich bei mehreren Flugversuchen bewihrt, bei denen sich 
Herr Meriep in Gegenwart eines zahlreichen Publikums 
in die Lüfte erhob und jedesmal sehr schöne Flüge aus- 
fnbrte. Das serbische Kriegsministerium entsandte vor 
zieht langer Zeit mehrere Delegierte nach Agram, die den 
Flugapparat ausprobierten und ihn für vollkommen gut 
befanden. Meroep trat daraufhin in direkte, persönlich 
geführte Unterhandlungen mit dem Ministerium und hat 
nun den Verkauf mehrerer Flugmaschinen abgeschlossen, 
Der hiesigen Industrie gereicht es jedenfalls zur Ehre, 
daß ein heimisches Erzeugnis im Auslande Beachtung 
fand und daß eine fremde Kriegsverwaltung, die sich 
bisher zumeist nur französischer Erzeugnisse bediente; das 
Produkt eines kroatischen Sportsmannes angekauft hat ■ 

• AVIATIKER-FASCHINGS-ZEITUNG, Organ für 
das gesamte Flugwesen zu Wasser'und zu Lande« nennt 
sich ein in der Buchhandlung Folk in Wiener-Neustadt 
erschienenes ulkiges Blättchen. Die darin enthaltenen 
Scherze sind freilich größtenteils nur für den engeren Kreis 
dev Wieuer*Neuttädter oder aUenfdlts der-österreichischen 
Aviatiker berechnet, können 'also im breiteren Publikum - 
nur spärlich verstanden werden. Am ehesten sind viel¬ 
leicht die folgenden «Sinnsprüche in asiatischer Beleuch¬ 
tung* zu goutieren: »Der Apparat wird so lange pilotiert, 
bis er bricht.. — Es muß ja nicht immer Wein sein, auch 
Bier hat seinen Wert. — Der Konstrukteur denkt und 
die aeronautische Abteilung lenkt. — Achtsamkeit ist 
eine Zier, doch höher kommt man ohne ihr. — Sage mir, 
welchen Apparat du pilötierst, nnd ich sage dir, wer da 
bist. — Der Pilot lülli nicht weit vom Apparat. — Quäle 
nie d-n Apparat zum Schere, denn er fühlt zuerst, dann du 
den Schmerz. —. Wie der Konstrukteur, so der Apparat. 

— Nicht nur das Meer, auch die Luft hat keine Balken. 

— Lasse niemand zu deinen Zeichnungen, denn ehrlich 
währt am längsten und gestohlen ist gleich was.« 

AUS WIENER-NEUSTADT wird geschrieben: 
■Am 27. Januar konnte man nach längerer Unter¬ 
brechung wieder eine lebhafte Tätigkeit auf dem Flug¬ 
feld aich entwickeln sehen. Karl Warchalowski, der 
bisher einen Doppeldecker steuerte, debütierte als Pilot 
des interessanten Flugapparates des Berliner Oberiugeuieurs 
Bernhard, genannt »Monobiplan«, unter großer Spannung 
der Zuschauer. Nach kurzem. Anlauf ging der Monobi¬ 
plan mit großer Geschwindigkeit empor, und in 80 m 
Höhe beschrieb Warchalowski mehrere Runden, worauf 
er sehr schön landete, nm bald darauf znm zweitenmal 
mit ' dem Apparat aufzusteigen. Liuienschiffsleutnaut 
Mazuranilsch pilotierte drei Apparate, einen Autobiplan, 
einen Etrich-Mouoplan und den Eindecker des Ritt¬ 
meisters Schmidl. Mit letsterem Apparate hatte er eine 
brüske Laudang, wobei ein Rad brach. Ferner ex¬ 
perimentierte beute Fregattenleutnant Hass und Ingenieur 
Sablatnigg. — . Am 31. Januar schlossen die Autopian- 
werke ihre hiesigen Werkstätten und Hangars, am die¬ 
selben auf dem neuen Flugfelde bei Aspern wieder zu 
eröffnen. Ingenieur Sablatuigg und Fregatteuleutnant 
Huss machten beute ihre Abschiedsflüge, ersterer mit 
<i|em 120 H. P. Rennbaby, letzterer mit dem Antobiplan, 
und landeten in eleganten Gleilflügen.« 

.DAS LUFTSCHIFF «L. Z. 11«, dtr neueste 
Zeppelin-Ballon, ist jetzt in Friedrichsbafen iertig-' 
gestellt. Anfangs/. Märd." spH .sieb das Luftschiff nach 


Frankfurt a. M. begeben, wo der neue Luftschiffhafen 
es erwartet. »L. Z. II« bleibt etwa zwei Mona'e in 
Frankfurt, unternimmt dort Passagierfährten, tut dann 
Dienst beim Oberrheinischen Zuverlässigkeitsflug, wird 
hierauf einige Wochen in Hamburg stationiert und fährt 
dann nach Frankfurt zurück, wo es während des deutschen 
Job'läums Bundesschieflens Passagierfahrten ansfübren 
soll. Das Luftschiff »L Z. 11« ist ein Schwesterchiff der 
■ Schwaben«, unterscheidet sich aber von Ihr durch 
einige kleinere Verbesserungen, insbesondere am 
Steuerapparat sowie durch den Einban einer weiteren 
Abteilung von 8 m Länge. Das Fahrzeug hat im ganzen 
18 Ballonnets, ist 148 m lang bei einem Durchmesser 
von Um und einem Rauminhalt von rnnd 19.000 m a . 
Die Anordnung der zwei Gondeln and der Passagier¬ 
kabinen ist genau wie bei der ■Schwaben«. In der 
vorderen Gondel wird sich ein Motor von 146 H. P. be¬ 
finden; er treibt ein paar zweiflügelige Luftschrauben 
mit 503 Umdrehungen in der Minute. In der hinteren 
Gondel befinden sich zwei Motoren ■ von je 146 H. P., so 
daß dem Luftschiff im ganzen 435 H. P. zar Verfügung 
stehen. 

DAS STIMMUNGMACHEN für die Luftflotten 
rüstnng in Frankreich wird von manchen Pariser Bl ättern 
in seltsam drastischer Weise betrieben. Der »Excelsior« 
liebt es mit der Superiorität der dentschen Luftflotte 
über die französische zu drohen. Er spricht nun gar von 
einem Plan des deutschen Generalstabes, mit Hilfe von 
300 Aeroplanen Paris za bombardieren. Nach diesem 
Plan, den die Zeitung sogar durch Bilder illustriert, 
würden im Augenblicke der Kriegserklärung von Metz- 
und Straßbarg aas ganze Schwärme von dentschen Aero¬ 
planen auf Paris losfliegen. Eine Geschwindigkeit von 
160 km in der Stande angenommen, würden die Metzei 
Aeroplane zwei Standen, die Straßbarger drei Ständen 
bis nach Paris brauchen; in einer halben Stande würde n 
sie aaf die Stadt 1Q*.000 kr Dyaamit herabwerfen und 
könnten dann in anderthalb Standen die belgische Grenze 
bei Maubeuge erreichen. Angeblich beschäftigt sich schon 
Kriegsminister Millerand mit dieser Frage und daa franzö¬ 
sische Kriegsministerium gedenkt, durch große Ankäufe 
und durch gesteigerte Tätigkeit der Werkstätten die 
französische Aviatikerflotte auf die nötige Höhe za 
bringen, damit Frankreich über eine Zahl von Aviatikern 
verfüge, die größer ist als die Zahl der dentschen Flieger¬ 
offiziere; ferner sollen asiatische Posten von Paris bis 
zar Grenze aafgestellt and mit Apparaten für drahtlose 
Telegraphie ausgerüstet werden. 

IN STRASSBURG fand am 29. Jannar zur Organi¬ 
sation des Oberrheinischen Znverlässigkeitsflnges 1912 eine 
Sitzung statt. Der Flag wird, nach den bisherigen Be¬ 
sprechungen, voraussichtlich Sonntag den 12. Mai in 
Straßbarg beginnen. An jenem Tage werden auf dem 
Polygon za Straßbarg nicht nur die Teilnehmer des 
großen Überländflages starten, sondein auch mehrere ört¬ 
liche Wettbewerbe ansgefochten werden. Die Flugstrecke 
wird vermutlich über Metz, Saarbrücken nach Frank¬ 
furt a. M., von dort über Karlsruhe and Freiburg L B. 
nach einem Punkte des Bodensees führen. Interessant ist, 
daß znm erstenmal ein planmäßig ausgeführter Wett¬ 
bewerb zwischen dem Luftschiff and der Flugmagchine 
stattfindeu soll. Die Grundlage für die endgültige' Aus¬ 
arbeitung der Bedingungen wird eine Besprechung bilden, 
d!e unter Vorsitz des Prinzen Heinrich von Prenßen, des 
Protektors des ganzen Flages, in Berlin abgehalten wird! 
Dort wird der Arbeitsaasschaß darch das Präsidium des 
Flages mit den Vertretern der Flugzeug- und Luftschiff- 
indastrie Fühlung nehmen. — Diese Besprechung hat 
mittlerweile stattgefnnden. Es wurde nnter anderem be¬ 
stimmt, daß nur Ehrenpreise im Oberrheinflag gegeben 
werden, der heaer vom 12. bis 25. Mai stattfindet. Er 
wird als ein Wettbewerb nur für •Militärflieger« and »Zivil-, 
flieger* (HerrenHieger) veranstaltet; Fabrikspilolen dürfen 
sich nicht daran beteiligen. Melleschlnß ist am 12. April. 

AUä BASEL wird ans von der Unternehmung 
»LuftfahrzeugBasilea« geschrieben: »In den Jahren 1908 
bis 1911 wurden zn Basel die Pläne einen Luftfahrzeuges 
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ansgearbeitet, welches zu Ehren der Stadt Basel den 
Namen »Basilea« erhalten hat. Herrn Artor Grunaner ist 
es nach langjähriger Arbeit gelangen, ein Fahrzeug von 
denkbar größtem Aktionsradius zu konstruieren. Das Luft¬ 
fahrzeug »Basilea« ist ein normaler Apparat vollständig 
neuer Konstruktion. Bequemer und gefahrloser Aufstieg, 
beziehungsweise Abflug, ruhige Fahrt, äuflerst einfacher 
Gesamtmechanismus, enorme Erhöhung der Flugdauer 
sowie eine absolute Sicherung gegen jede Gefahr eines 
Absturzes sind im wesentlichen die Hauptvorteile dieses 
Luftfahrzeuges. Die Fahrgeschwindigkeit bei relativ sehr 
geringer Betriebskraft soll gemäß den jüngsten Berech¬ 
nungen 80—125 km stündlich betragen. Im Hinblick auf 
die Verwendungrmöglichkeit im Kriege wie auch in der ■ 
Wissenschaft erwarten wir von »Basilea« bisher noch un¬ 
erreichte Resultate. In materieller Hinsicht soll Deutsch¬ 
land ganz besonders in Betracht kommen. Einem persön¬ 
lich vom Erfinder dargeleglen Manuskript ist u. a. zu 
entnehmen: »Basilea wird uns ermöglichen, einen regel¬ 
mäßigen Luftverkehr zwischen den Hauptstädten Europas j 
zu entwickeln. Ein Versagen der maschinellen Kraft ist 
unbedingt ausgeschlossen, auch kann von einem Absturz 
wie von etwaigen Havarien keine Rede sein. Das Luft¬ 
fahrzeug »Basilea« wird im stände sein, viele unserer 
heutigen Systeme zu verdrängen, gerade so wie das Auto¬ 
mobil den Pferdewagen zu ersetzen .vermochte« etc. etc. 
Per Bau des ersten Versuchsfahrzeuges wird voraussicht¬ 
lich in der Nähe von Basel geschehend« 

DIE WIENER FLUGFELD - GESELLSCHAFT 
hat in ihrer Generalversammlung die Herren Robert 
Manthner, Rechnungsrevident Rupert Pflanzer, Vize¬ 
präsident des österreichischen Flugsport • Klubs, und 
Oberst Wilhelm Suchomel, Sekretär des Österreichi¬ 
schen Flngtechnischen Vereines, zu Geschäftsführern ge¬ 
wählt. Der Anfsichtsrat wurde aus folgenden Herren zu¬ 
sammengesetzt: Markgraf Alexander Pallavicini, Präsident 
des k. k. österreichischen Automobil-Klubs, Dr. Brecher, 
Direktor der Bank- und Wechselstuben-A.-G. »Merkur«, 
Dr. Richard von Fovegger, Hof- und Gerichtsadvokat, 
Theodor Kövesdy, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion 
i,j R., Großindustrieller Ludwig Löhner, August Warcha- 
f qwik f, Direkte*- 'der Autoplanwekke. — Das Flugfeld bei ' 
-Atpern' -Soll bis etwa lütte Mai in stand gesetzt, weiden. ’ 
Das Feld besteht gröfltenteils ans Ackerboden Um diesen 
in eine Wiese cu verwandeln, ist in Aussicht genommen, 
von der eine Million Quadratmeter umfassenden Flugfeld¬ 
fläche zirka die Hälfte noch im Laufe des heurigen Jahres, 
den Rest im nächsten Jahre mit Rasen zu besetzen. 
Größere Planierungen sind nicht notwendig, es brauchen 
nur die Feldraine umgeackert und die Terrains ent¬ 
sprechend geebnet und gewalzt zu werden. Man denkt 
auch daran, statt hölzerner Hangars solide Bauten aus 
Eisen und Beton oder in einer anderen Konstruktionsars 
zu errichten. Die größeren Kosten solcher feuersicherer 
Schuppen würden sich teilweise durch die niedrigeren 
Feuer Versicherungsprämien kompensieren. Geplant wird 
auch die Schaffung einer PilotenBchule, durch die es 
jedem, der sich der praktischen Aviatik widmen will, er¬ 
möglicht werden soll, zu einem auch . den weniger Be¬ 
mittelten erschwinglichen Preise das Fliegen zu erlernen. 

DIE ÜBERQUERUNG des Atlantisdien Ozeans 
mit Flugmaschinen wild gegenwärtig von zwei Aviatikern 
geplaqt. Der eine ist der durch seinen Fernflug durch 
Nordamerika bekannt gewordene Curtiss-Flieger Alwood. 
Er trägt sich mit der Absicht, den Ozean mit einem 
Hydroplan zu überfliegen, und glaubt, die Reise in dreißig 
Stunden bewältigen zu können. Er würde einen Mechaniker ■ 
auf die Fahrt mitnehmen. Der andere unternehmungslustige 
Flieger ist James Martin, der, wie wir schon kurz mel¬ 
deten, im August dieses Jahres den großen Versuch wagen 
Will. Von New York oder Boston will er abfliegen und 
seine erste Landung in St. Johns (Neufundland) ausführen, 
wo er sich von neuem mit Betriebsstoffen versehen will, . 
um dann direkt nach England zu steuern, Der Apparat 
soll der gleiche Typ sein wie die von Martin gebaute, 
unter dem' Namen »Queen Martin« bekannte Maschine, 
die allerdings’ einer besonderen Ausrüstung für den 


Überseeflug bedarf. .Die Bemaanuug (drei Personen) sitzt 
in einer Art Kabine von 2 ^ 3 25 irr. Die Maschine wird 
mit fünf Gnöme-Mo'oren zu je 50 H. P. ausgerüstet, die 
derart angeordnet sind, daß sie getrennt und auch sämt¬ 
lich gekuppelt zwei Schrauben antreiben können. Bei der 
Abfahrt, sei es nun von der Erde oder der Wasserober¬ 
fläche, müssen sämtliche fünf Motoren in Betrieb sein, 
während in der Luft schon zwei oder drei zur Fortbewe¬ 
gung genügen. Der Flieger hat also zwei bis drei Mo¬ 
toren in Reserve. Verschiedene Meßinstrumente, worunter 
eines zur Bestimmung der longitudinalen und lateralep 
Ortsbestimmung, das von dem Professor der Astronomie 
Wilson der Harvard-Universität konstruiert wurde, sollen 
dem Flieger zu jeder Zeit genau auzeigen, über welchem 
Punkte ec sich befindet. Martin besitzt einige seemännische 
Erfahrung und ist durchdrungen vdn dem Glauben an die 
Ausführbarkeit seines Projektes. 

/ IGO ETRICH hielt am 8. Februar itU Saale der 
/ICleineU Bühne in Wien einen Vortrag über »Die Fort¬ 
schritte der Aviatik im abgelaufeUen-Jahre und die Aird- 
planindustrie in den einzelnen Staaten«. Er führte aus, 
-daß nach dem Anwachsen der Rekords eine rapide Ent¬ 
wicklung zu verzeichnen sei, die aber mehr auf der Ver¬ 
besserung der Mbtoien als' auf jener der Aeroplane be¬ 
ruht; besonders lassen die Betriebssicherheit und Dauer¬ 
haftigkeit der Maschinen noch viel zu wünschen übrig. 
Nach einer eingehenden Schilderung des Standes der AerO- 
planinduslrie in den einzelnen Staaten kam der Vortragende 
auf Österreich und dessen Unternehmungen' auf diesem 
'Gebiete zu sprechen. Er würdigte die Leistungen der 
Autoplan werke, wobei er die Erfolge Sablätniggs und die 
Güte des von Hieronymus konstruierten Motors hervorhob, 
der Firma Jakob Löhner Sc Co. mit ihrer großen Pro¬ 
duktion und der sauberCn Ausführung der Apparate, der 
Motorluftfabrzeug-Gesellschaft, die den Vertrieb der Appa¬ 
rate Etricbs übernahm, fast sämtliche österreichischen 
Militärapparate lieferte und Apparate nach Rußland, 
Italien und China exportierte, und erwähnte, daß die öster¬ 
reichischen Daimlef-MotoreU viel za den glänzenden Ei¬ 
folgen der österreichischen ^ Aviatik beigetragen haben. 
‘Sodattn berichtete Etrich unter Vorführung zahlreicher 
Lichtbilder über den . in der Fabrik in Öberaltstadt in 
Üeme]ns6bhft init aeiaetn Vater durchgeführten Ban des 
neuen Typ »Schwalbe«, über die Type »Taube«, die 1912 
speziell für militärische Zwecke rekonstruiert werden wird, 
und äußerte sich über die hohen Anforderungen bei der 
österreichischen Militärprüfung, denen im Verhältnis zu 
anderen Ländern verschwindend wenig Unterstützung 
gegenüber stehe. Er gab schließlich der Hoffnung Aus¬ 
druck, daß beim Fluge Berlin—Wien ein- Österreicher 
siegen und diese Veranstaltung auch hierzulande das 
Interesse der maßgebenden Kreise wecken werde. , 

EINE GROSSE GESCHWINDIGKEIT, 19 2 f* m 
pro Sekunde, bewies gegen Ende des verflossenen Jahres 
der große Siemens-Schuekert-Ballod, der in Biesdorf sta- 
iioniert ist. Hauptmann &. D. Dr. Hildebrandt bemerkt 
hierzu: »Damit ist der Beweis geliefert, daß bei einer 
zweckmäßigen, den technischen- Bedingungen - gut ange¬ 
paßten Konstruktion auch die nichtstarrefn Luftschiffe den 
bei großen Geschwindigkeiten auftretenien Luftdruck aus-, 
halten können. Noch weniger, als man von den Zeppelin- 
schen Fahrzeugen die jetzige Schnelligkeit erwartet hatte, 
konnte man an die Möglichkeit glauben, daß' die mit 
innerem Überdruck fliegenden Luftfahrzeuge viel mehr 
als 17 m in der Sekande erzielen könnten. Mit drei Mo¬ 
toren enreicht der Siemens SchnCkert 17*4 er. Gerade 
diese Zahl ist insofern besonders Wertvoll, weil eich bei 
Luflreisen, namentlich bei solchen su Verkehrszwecken, 
die Notwendigkeit heraasgestellt hat, möglichst immer 
einen Motor stillsustellen, damit er sich ansruhen' and 
gründlich nachgesehen werden kann. Das Biesdorfer Fahr¬ 
zeug verdankt seine Existenz der Initiative von Geheimrut 
W. von Siemens, der sich) als er-den Auftrag zum Ban 
erteilte, klar darüber war, daß es sich dabei Um einen 
Versuch im großen handle, der unter Umständen auch 
fehlschlagen könne. Aber er sagte sich, daß es von 
' hohem Werte sei, doch den Ban eine»' großen PrallbaUons 
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durchzuführen, um einerseits durch Versuch festzustellen, 
welche Vor- und Nachteile der Bau von Luftschiffen 
größter Dimension biete, und weil er anderseits von der 
Überzeugung durchdrungen war, daß sicher verschiedene 
wichtige Probleme des Luftschiffbaues bei dieser Ge¬ 
legenheit gelöst werden wörden. Um so erfreulicher ist 
es, daB nunmehr die Opfer an Zeit, Arbeit und Geld sich 
nach allen Richtungen hin gelohnt haben. Der Siemens- 
Ballon bildet ein wertvolles Stück der deutschen Luft¬ 
flotte.« Es sei noch erwähnt, daB das gewaltige Fahrzeug 
im Laufe der Jahre auf 16.000 si* vergrößert worden ist. 

IN POLA besteht seit zwei Monaten eine Ver- 
snehsflngStation, bei welcher die. Linienschiffsleutnants 
Viktor Klobucar und Wenzel Wosecek eingeteilt sind. 
Diese Versucbsflugstation soll zu einer aviatischen Ma¬ 
rinezentralstation ausgestaltet werden. Die Kriegsverwaltung 
stellt deshalb für das Jahr 1912 einen Betrag zur Ausgestaltung 
der Aviatik in der Marine ein. Es handelt sich um 
20.000 bis 25.000 K, die als erste Rate für die weitere 
Ausgestaltung der aviatischen Station in Pola und zum 
Ankauf von Marineaeroplanen dienen solle. Wie bekannt, 
hat unsere Marine nacheinander vier Seeoffiziere zur 
Ausbildung nach Wiener-Neustadt geschickt, und zwar 
die Linienschifislentnants Klobucar, Maznranic und 
Wosecek sowie auch den Fregattenlentnant Huss. Im 
Juni 1911 machte r Marinekommandant Admiral Graf 
Montecuccoli persönlich einen Probeflug mit, um die 
Stabilität der Flugapparate, die Modalitäten des Rund¬ 
blickes u. s. w. durch den eigenen Augenschein zu prüfen. 
Dieser Versuch führte sodann zu dem Beschlüsse, der 
Aviatik auch in der Marine Eingang zu verschaffen. Da 
jedoch weder praktische Erfahrungen noch entsprechende 
Geldmittel zur Verfügung standen, begnügte man sich 
einstweilen damit, in Pola eine ganz bescheidene Flug- 
veisnchsstation zu errichten; diese besteht bloB aus einem 
Depotschuppen und einem abgesteckten kleinen Flug¬ 
terrain, wo die Offiziere mit einem Lohner-Daimler-Mono- 
plan Flugversuche vornehmen. Eine systematische Organi¬ 
sierung dieses Spesialdienstes kann natürlich erst dann 
stattfinden, bis die entsprechenden Mittel vorhanden sein 
werden und bis man auf Grund der gewonnenen Erfahrungen 
sich ein Bild von der Verwendbarkeit des Aeroplans für den 
Küstenbeobachtungsdienst wird machen können. Vorläufig 
wurden daher auch nur beschränkte Vormerkungen für 
die Anmeldungen zum Mariueluftschifferdienst entgegen¬ 
genommen, für den sich unter den Seeoffizieren ein reges 
Interesse kundgibt. Gegenwärtig werden in Wiener-Neu¬ 
stadt zwei Monoplane erprobt, die ebenfalls für Pola be¬ 
stimmt sind. 

DER DEUTSCHE KAISER hat anläfilich seines . 
Geburtstages am 27. Januar einen Preis für die deutsche 
Aviatik gestiftet' Er hat an das Reichsamt des Innern 
nachstehend Order gerichtet: »Zur Förderung des deutschen 
Flugwesen! will ich einen Geldpreis von 50.000 M. ans 
meiner Schatulle stiften, welchen ich für den besten 
deutschen Flugzeugmotor an meinem nächstjährigen Ge¬ 
burtstage verleihen werde. Znm Erlafl des Preisausschreibens 
sowie znr Prüfung und Begntachtnng der eingehenden 
Meldungen ist ein Ausscbufl zu bilden, welcher aus Mit¬ 
gliedern des Kaiserlichen Automobil-Klubs, des Kaiser¬ 
lichen Aero-Klubs, des Vereines der Deutschen Motor¬ 
fahrzeug-Industriellen, sowie je eines Vertreters des Reichs¬ 
amtes des Innern, des Reichs-Marineamts, des Kriegs- 
ministerinma, des Ministeriums der geistlichen p. Ange¬ 
legenheiten nnd der Technischen Hochschnle Berlin be¬ 
stehen soll. Ich ersuche Sie, mir über den Fortgang der 
Sache zu berichten nnd bis Anfang Januar künftigen 
Jahres den Vorschlag de9 zu bildenden Preisgerichtes für 
die Zuerteilung des Preises einznreichen. — Berlin, den 
27. Januar 1912, Wilhelm. I. R.« Zn dieser Preiastiftnng 
schreibt Hanptmann a. D. Dr. Hildebrandt: »Durch diese 
hochherzige Preisstiftung hat Kaiser Wilhelm wieder 
einmal bewiesen, daB er noch die alte Sympathie für die 
LaitSchiffahrt besitzt. Zunächst hat er bald nach seinem 
Regierungsantritt weit über 100.000 M. ans seiner Privat- 
Schatulle gegeben zur Durchführung für wissenschaftliche 
Luftfahrten des Berliner Vereines für Luftschifiahrt, dessen 


Vorsitzender Geheimrat Assmann, der jetzige Direktor des 
serologischen Observatoriums zu Lindenberg, ein Gesuch 
eingereicht hatte. Der Kaiser ist dann mehrfach beim 
Aufstieg von Registrierballons zugegen gewesen. Auch 
der Entwicklung des Freiballonsports hat er rege Anteil¬ 
nahme entgegengebracht. Als die erste Berliner Ballon¬ 
wettfahrt stattfand, stiftete der Monarch einen prächtigen 
Pokal. Bekannt ist ferner, daB die Begründung der Motor- 
lnftschiff-Stndiengesellschaft der ureigensten Initiative des 
Kaisers zn danken ist, der ferner das Protektorat über 
den deutschen Aero-Klnb übernahm, der sich seit dieser 
Zeit Kaiserlicher ASro-Klub nennt. Die nene Stiftung zeigt, 
daB der Kaiser auch über das, was der deutschen Flng- 
technik not tut, ausgezeichnet unterrichtet worden ist. Die 
Motorenfrage ist eine der schwierigsten, die es gibt, und 
die M torenindustrie ist in Frankreich eine der bedeu¬ 
tendsten. Auch wir haben viel von den Motoren ans 
Frankreich beziehen müssen, nnd viel deutsches Geld ist 
damit der deutschen Industrie verloren gegangen. Nach 
dieser Preisstiftung werden die verschiedensten Fabriken 
zweifellos eifriger denn zuvor an die Arbeit gehen, um 
einen brauchbaren Flugmotor zu schaffen.« 

ÜBER EIN PROJEKT zn einem Lenkballon 
macht nns sein Erfinder, Angust Goldschmied in Wien, 
einige Mitteilungen, woraus wir folgendes entnehmen. Das 
Luftschiff, Patent Nr. 50.415, gehört dem starren System 
an und wird im wesentlichen von drei Ballonkörpern ge¬ 
bildet, von denen zwei nebeneinander, der dritte in der 
Mitte über denselben angeordnet ist. Die Erfindung be¬ 
steht darin, daB der obere Ballon unten mit einer Trag, 
fläche versehen nnd im geeigneten Abstande von den 
beiden unteren Ballookörpern eingebaut ist, so daB unter 
der Tragfläche ein das freie Dnrchströmen der Luft er¬ 
möglichender Raum geschaffen wird. Durch diese Kon¬ 
struktion wird die Tragfähigkeit des Luftschiffes wesent¬ 
lich erhöht. Die drei Ballonkörper sind von einem gitter- 
tiägerartigen Gerippe (zweckmäßig ans Alnmininm) um¬ 
geben, welches unter den beiden unteren Ballonkörpern 
einen über die ganze Länge des Luftschiffes reichenden 
Raum für die Aufnahme von Passagie r en oder die mit- 
znführende Last bildet. Das Gerippe, welches ans einer 
Anzahl in entsprechenden Abständen voneinander ange¬ 
ordneten, dnreh Längsleisten miteinander verbundenen 
Rahmen gebildet wird, verjüngt sich an den beiden Stirn¬ 
seiten des Luftschiffes gegen die Mitte zu, so daB es io 
eine scharfe Kante anslänft nnd so die Luft ohne groBen 
Widerstand zn dnrebdringen vermag. Jeder der Rahmen, 
die im wesentlichen eine Dreieckform mit abgestumpften 
Ecken besitzen, sind durch Querleisten versteift, die wieder 
durch eine aufrechte Mittelleiste verspannt sind. Zwischen 
diesen Leisten nnd den Rahmen sind Reifen eingefügt, 
die znr Aufnahme der Ballonkörper dienen und diese in 
ihrer Lage festhalten. Die unter dem obersten Ballonkörper 
liegenden Querleisten sind in geeigneter Weise mit Stoff 
oder dergleichen bespannt, so dafl eine Tragfläche gebildet 
wird, die die Tragfähigkeit des Luftschiffes wesentlich 
unterstützt. Der nnter den zwei unteren Ballons liegende 
Ranm ist mit einem wasserdichten Boden nnd mit Bord¬ 
wänden versehen, so daB derselbe ein langgestrecktes Boot 
bildet, wodurch es dem Luftschiff ermöglicht ist, sich auf 
dem Wasser zu erhalten und sich auf diesem fortzube¬ 
wegen. Die drei Ballonkörper bestehen ans mehreren 
Einzelballons, die eine zylindrische Form .nnd an beiden 
Enden flache Stirnwände besitzen. Unter jedem der Ballon¬ 
körper ist ein über die ganze Länge desselben verlaufendes 
Rohr angeordnet, das durch Stutzen mit jedem der Einzel¬ 
ballons des betreffenden Ballonkörpers verbunden ist. Sämt¬ 
liche Einzelballons eines oder aller Ballonkörper sind mit 
einem ausdehnbaren an beliebiger Stelle des Luftschiffes 
angeordneten Behälter verbunden, der bei herrschendem 
Überdruck ln den Einzelballons Gas ans denselben auf¬ 
nimmt, hingegen bei abnehmendem Druck Gas an die¬ 
selben abgibt.« Der Erfinder denkt sich das Luftschiff 
sehr grofl ansgeführt, mit 34 Innenballons nnd einem Ge- 
samtanftrieb von 41.000 tn*. Auf dem Papier erfüllt so 
ein Riesenlnftschiff natürlich die gröBten Aufgaben spielend. 

DR. HUGO ECKENER, der Direktor der Zeppelin- 
Lnftschiffban-Gesellschaft in Friedrichshafen, hielt am 
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81. Januar in Wien anf Einladung dea k. k. Österreichi¬ 
schen Flugtechnischen Vereines einen Vortrag über die 
nenesten Zeppelin-Luftschiffe und ihre Verwendbarkeit 
in militärischer Beziehung. Den interessanten, durch gutes 
Bildermaterial instruktiv unterstützten Ausführungen Doktor 
Eckeners wohnte ein zahlreiches Auditorium, darunter 
besonders viele Militärs bei. Dr. Eckener wies zunächst 
darauf hin, dafi man heute für das starre Luftschiffsystem 
io anderer Weise als vor drei oder vier Jahren sprechen 
müsse; damals habe man es gegenüber anderen Systemen 
von Lenkballons verteidigen müssen, heute müsse man 
das Luftschiff überhaupt und besonders auch das des 
Grafen Zeppelin gegen die Flugmaschinen verteidigen, 
denen manche Fachleute die Zukunft der Luftschiffahrt 
einzig zusprechen wollen. Man dürfe heute aus voller 
Überzeugung sagen, dafi die Zeppelin-Luftschiffe sich 
unter allen Umständen in der Luft und auf dem Lande 
behaupten könnten. Dr. Eckener ging nunmehr zu der 
Frage der militärischen Verwendbarkeit der Zeppelin- 
Luftschiffe über, die er im Vergleich zu den Flugmaschinen 
ausführlicher behandelte. Die vielfach verbreitete Meinung, 
dafi die Flngmaschinen diesbezüglich den Luftschiffen 
vollständig das Feld genommen hätten, läBt der Redner 
gelten in bezug auf alle kleinen, nicht sehr trag¬ 
fähigen Luftschiffe; was diese vermöchten, das könnten 
die Flugmaschinen ebenso gilt und in viel ein¬ 
facherer Weise. Die grollen und insbesondere die 
starren Luftschiffe seien aber neben den Flugmaschinen 
und für andere Zwecke aufierordentlich wertvolle 
Kriegsinstrumente. Der Hauptvorzug der gTofien Lenk¬ 
ballons beruhe darin, dafi sie erstens viel zuverlässiger 
als die Flugmaschinen seien, da sie insbesondere bei Nacht 
und bei sehr schlechtem Wetter noch fliegen könnten, 
zweitens darin, dafi sie eine auflerordentliche Tragkraft 
hätten, die ihnen einen sehr ausgedehnten Aktionsradius 
verleihe. Mit den Zeppelin-Luftschiffen, die 5000 bis 
6000 kg Nutzlast tragen köonten, vermöchte man Strecken 
von 2000 bis 3000 und mehr Kilometer zurückzulegen; 
man könnte also beispielsweise weit hinter die Front 
eines im Aufmarsch befindlichen feindlichen Heeres fliegen, 
daselbst über den Aufmarsch des Gegners wertvolle Auf¬ 
schlüsse gewinnen und diese durch Fnnkentelegraphie an 
das Hauptquartier melden, ebenso könnte man Spreng¬ 
stoffe im Gewichte von mehreren tausend Kilogramm mit¬ 
nehmen, damit Zerstörungen, insbesondere an Material- 
und Truppentransportzügen des Gegners ausführen und so 
den Aufmarsch des Gegners in empfindlicher Weise ins 
Stocken bringen. Ebenso könnten grofie Luftschiffe im 
Seekriege weit auf das offene Meer hinausfliegen, was 
Flugmaschinen nicht vermöchten, könnten eine eventuelle 
feindliche Blockade von hoher Warte aus beobachten, 
schwache Stellen derselben erspähen und dergleichen mehr; 
auch hier würde gelegentlich ein Luftschiff mit Spreng¬ 
mitteln der feindlichen Flotte, ihrem Hafen oder den 
Docks groflen Schaden zufügen können. Der Besorgnis, 
dafi bei einem eventuellen Kampfe zwischen Flngmaschinen 
nnd Luftschiff dieses den kürzeren ziehen müsse, trat 
der Redner schliefilich mit mehreren Argumenten ent¬ 
gegen. Er sieht im Lenkballon einen wirksamen Be¬ 
kämpf» der Flugmaschine und zweifelt nicht, dafi diese 
Erkenntnis mehr und mehr überall zur Geltung kommen 
werde, gleichwie sie zurzeit schon in Deutschland durch¬ 
dringe. 

DIE FLUCHT des Hauptmannes Lux aus der Festung 
Glatz hat sich nach den »Blauesten Nachrichten« ganz 
anders vollzogen, als man bisher vermutete. Der Pariser 
Korrespondent dieser Faschingsnummer der »Lustigen 
Blätter« schreibt nämlich: »Die weitverbreitete Annahme, 
dafi Hauptmann Lux den zur Umschnürung ihm zu¬ 
gehender Pakete benutzten Bindfaden gesammelt habe, 
um sich daran beim Entweichen aus dem Fenster herab¬ 
zulassen, stellt sich als ebenso irrig heran« wie die weniger 
bekannte Version, er habe durch reichlichen Genuß rohen 
Fleisches absichtlich einen Bandwurm in sich grofl ge¬ 
zogen, der nach seiner Abtreibung, getrocknet und viermal 
fibereinandergelegt, ein vorzügliches Tau von 16 m Länge 
abgegeben habe ,.. Die Wahrheit sieht wesentlich anders 


aus, und sie erscheint vom Standpunkte der Sicherung 
unserer militärischen Lage in ihren Details so furchtbar, 
dafi man in maßgebenden Kreisen nicht achselzuckend 
daran vorübergehen sollte. »Hat man sich nie gewundert«, 
sagte mein Gewährsmann mit grausamem Hohnlächeln, 
»mit welch nimmersattem Appetit Hauptmann Lux die 
Preßwürste verzehrte, die ihm regelmäfiig in wöchentlich 
zwei Sendungen zugingen? Nun, die Därme der Prefl- 
würste bestanden aus bester Goldschlägerhaut und brauchten 
nur im entscheidenden Moment aneinandergefügt zu werden, 
um eine regelrechte Luftschiff hülle abzugeben. Am 12. De¬ 
zember bereits hatte Lux die 17.354. Prefiwurst vertilgt, 
und die im Strohsack wohl verborgenen Häute reichten für 
einen Dirigeable von 4000 m* Inhalt aus. Einige Tage 
später gelang es, in den hohlliegenden Sohlen harmlos 
scheinender Filzpariser einen lOOpferdigen zusammen¬ 
klappbaren Gnöme-Motor einzuschmuggeln. Ein sinnreich 
konstruierter Regenschirm, der Hauptmann Lux gleich¬ 
zeitig übermittelt wurde, lief) sich mit zwei Handgriffen 
in eine komfortable Gondel um wandeln, und die 60 Flaschen 
Bordeaux, welche er zu Weihnachten empfing, enthielten 
zu drei Vierteln — durch eine unsichtbare Scheidewand 
von dem trinkbaren Stoff getrennt — Benzin. In diesem 
Stadium des Unternehmens stellte sich eine Schwierigkeit 
ein, an welcher das ganze Projekt zu scheitern drohte. 
Es handelte sich um nichts Geringeres, als einen gefüllten 
Gasometer auf Form und Volumen eines normalen Nacht¬ 
geschirrs zu reduzieren und dieses unter der Devise eines 
alten, dem Gefangenen teuren Familienerbstückes in die 
Festung zu schaffen. Alle Besorgnisse in dieser Hinsicht 
beseitigte indes ein drahtloses Telegramm des Haupt¬ 
mannes, wonach es ihm gelungen sei, aus Ringnudeln 
und Makkaroni einen 90 m langen Schlauch zu kon¬ 
struieren und diesen in einem unbewachten Moment an 
ein Gasleitungsrohr in den Kellerräumen anzuschltefien. 
Wie gesagt, wir erfuhren dies durch drahtloses Telegramm. 
Selbstverständlich hatten wir der notwendigen Verständi¬ 
gung mit Hauptmann Lux nicht das Taschenspielerstück- 
cben der sympathetischen Tinte dienstbar gemacht sondern 
waren von vornherein anf Marconis Erfindung als einzig 
in Betracht kommende Art der Nachrichtenübermittlung 
verfallen; Lux hatte denn auch gleich in den ersten Tagen 
seiner Gefangenschaft in einem Spazierstock die Antenne 
nnd in einer Rasiergarnitur den Gebe- und Empfangs¬ 
apparat nebst allem Zubehör erhalten. So waren die Vor¬ 
bereitungen bis ins kleinste getroffen, und die Flucht 
konnte vor sich gehen. Am Nachmittag des Entscheidungs¬ 
tages schlofl sich Hauptmann Lux, Kopfschmerz vor¬ 
schützend, in seinem Zimmer ein. Bis zum Eintritt der 
Dunkelheit arbeitete er fieberhaft an der Zusammenfügung 
der Wursthäute. Dann hängte er die noch schlaffe Hülle 
zum Fenster hinaus, setzte den Makkaroni- und Ring¬ 
nudelschlauch an und drehte den Hahn auf. In wenigen 
Stunden prallte sich die Riesenwurst. Rasch wurde die 
Gondel befestigt, der Motor montiert. Hauptmann Lux 
stieg ein, und wenige Sekunden später schaukelte der 
schlanke Segler der Lüfte im nachtschwarzen Äther. Und 
als der Morgen heraufkam, da sah die Ebene von Long- 
champs Frankreichs ruhmvollste Stunde seit den Tagen 
des grofien Bonaparte: Falliüres auf Farman-Zweidecker, 
Messimy auf Bldriot und zwanzig luftschiffende Ehren¬ 
jungfrauen fliegen dem gloiregekrönten Sohne der Grande 
Nation in die Ärmel« 


BRIEFKASTEN. 

P. v. T. in A. — Der französische Lenkballon 
»Selle-de-Beauchamp« ist in Moisson untergebracht. 

B. D. in B. — Die drei Passagiere bei dem 1 Stunde 
86 Minuten dauernden Weltrekordflug des deutschen 
Aviatikers Grulich am 26 Januar waren Leutnant Krüger 
und die Flugschüler Tourdier und Kühn. 

O. B. ln W. — Präsident des »Vereines Deutscher 
Flugtechniker« in Berlin ist Seine Exzellenz der Vize- 
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admiral Merleu. Erster Vorsitzender ist Dr. Fritz Huth, 
zweiter Vorsitzender Major Professor Dr. A. von Parseval. 

»TAUBE« in P. — Es gibt bereits einen Doppel¬ 
decker, bei dem die Zanooiaforra der Tragfläche, die sich 
bei den Eindeckern Etrichs so vorzüglich bewährt, ange- 
wendet worden ist, nämlich den neuen »Albatros«-Zwei* 
decker. Auf diesem Apparat, den die Berliner Albatros¬ 
werke in erster Linie für militärische Zwecke haueD, ist 
schon eine große Anzahl deutscher Fliegeroffiziere mit 
Erfolg ansgebildet worden. 

B ollettiDodellaSocietäAeronauticaltaliana 

Revue des Sciences 

se rattachant ä la locomotion acrienne et au spoit a£ronautiquc, 

Directlon: Rue Muratte-70-Bome. 

Abonnement: Italle IS Fr., Union poitale 18 Fr. 


The National Aeronautic 
Magazine of America 


,FLY‘ 


ISSUED MONTHLY. 

Balloons Airships 
Flying Machines. 

Front thirty to fifty beautiful illustrations each number 
A populär magazine read by everybody interested in 
Aeronautics. Send Postoffice Order for $ 150 for a 
yeare subscription to tbe 

AERO PUBLISHING COMPANY 

BETZ BUILDING, PHILADELPHIA, PA. 

Sample ooples IO cts. eaoU. 


Ml 


Größte Gasdichte, größte Zerreißfestigkeit, geringstes Gewicht. 
Das denkbar Beste in Qualität und Ausführung! 

OBstEmictaisch-SmepibanischB Bummifabrili-9ctiEngesellschatt, Rien Xlll/a. 


Niederösterreichische 


Landes-fersicherangs-Anstalten. 

Im IatwMU der des Veraloherunesaohutzea bedürftigen Bevölkerung hat das 
Land Slederöaterreloh mit reiohen Oarantlemltteln ausgeatattete Ver- 
stoheranga - Anstalten mit folgendem Wlrknngakrelse Ine lieben gerofen, 

und zwar: 

I ihm f. Im <| DarIaii Verleberungen In ganz Clslelthanlen auf das Laben des Menaeben In den verschiedenstes 
I. bvU vlle UllQ nenien- Kombinationen, als: Todesfall«, Erlebens-, Aussteuer- und Bentenverzloheningen 


Versicherungsanstalt: 

a Brandschaden- v 
Versicherungsanstalt: 

„L H a g 6I-Versicherungs- 
anatalt: 

„ Vieh -Versicherungs- T 
anstatt * 


sowie Volkaverslcherungen (letztere euch ohne ärztliche Untersuchung; vorteilhafteste 
Alters-InvalldltJLts Versicherung durch zwanglose Einlagen ln der Sektion RentensparkaeM; 

Versicherungen gegen FeueraohAden an Gebinden, Mobillen und Feldfrflahtsn; 

l " wslebert gegen Verluste, welche ane der Beschädigung oder Vernichtung der Bodon- 
erseugnlese von ln NlederÖsterreloh gelegenen Grundstücken da roh Hagel entstehen; 


▼erslohert gegen Verluste, welche Vlehbeeltier an Ihrem In Mlt dt rt dam l A 
geetellten Binder-, beziehungsweise Pferdebestande erleiden sollten; 


T und Haftpflicht- KollektlT- and Rel.ennfall- and Haftpflicht- anh Vliar 

Verslchsrungsanstalt : lellung.iehlden-Ver.iehernngen. 

Neu eingeführt: Wasserleitung— ohädan-Vereinhai nng . 

■MMtartfUak« Anfrefen «Ind ra liebten an dl* nlederfaterr. Lande.-Unfall- and Haftpflicht-Versleherunf.anetnU. 

VmrMcherunffBedingungen günstig. Prämien billig. Unbedingte Sicherheit durch den 
Charakter der Anstalten als „ÖFFENTLICHE INSTITUTE“ geboten. 

Sitz der Anstalten! WIEN I. Löwelstrasse 14 und 16. 

Percoaen, welche aleh In AkqnUMonadlenite an betltlen beabilohtlgen, belieben Ihre Adreaee bekanntesten. 


Verantwortlicher Krulakt^ur • VICTOR SlLUKkK-K 


Onirk von CHRISTOPH KK1SSKK’> SÖHNK, Wien V. 
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GROSSE LANDESPREISE. 

Das Land Niederösterreich stiftet für 1912 
zwei bedeutende Flugpreise im Gesamtbeträge von 
50.000 K; nämlich einen »Groß-n Preis, des 
Kronlandes Niederösterreich« (30.000 K) für den 
Wettflug Berlin—Wien und einen Überlandflug- 
pr$is (20.000 K) für einen Rnndflug oder sonstige 
Überlandflüge in Niederösterreich. \ 

Die Preisstiftung erfolgte in der Landtags¬ 
sitzung vom 21. Februar. Abgeordneter Kulhanek 
brachte im Namen des Finanzausschusses folgenden 
Antrag ein, der vom Abgeordneten Victor Silberer 
wärmstens begrüßt und unterstützt wurde, welcher 
gleichzeitig im Namen der aviatischen Inter¬ 
essenten der Finanzkommission den herzlichsten 
Dank für das warme Interesse aussprach, das sie 
der Aviatik duich die Vorlage bewiesen hat. 

»Zur HebuDg und Entwicklung der heimischen 
Aviatik wird der österreichischen Aeronautischen 
Kommission für die im Jahre 1912 auf dem 
neuen Flugfelde in Aspern stattfiadende Erste 
internationale Flugkonkurrenz Österreichs ein Betrag 
von 30.000 K als »Großer Preis des Kronlandes 
Niederösterreich« für einen zu veranstaltenden 
Flug Berlin—bewilligt, welcher Preis jedoch 
vom Landesausschusse nur dann flüssig gemacht 
werden darf, wenn der Flug Berlin—Wien auch 
tatsächlich stattfindet. Weiter wird ein Betrag von 
20.000 K als Preis für einen Rundflug in Nieder¬ 
österreich und für sonstige Überlandflüge, gleich¬ 
gültig, ob diese Flüge vom Flugfelde in Aspsm 
oder in Wiener-Neustadt aus angetreten, be¬ 
ziehungsweise dort beendigt werden, bewilligt. Die 
Festsetzung aller näheren Bestimmungen bezüglich 
der Ausschreibung dieser Preise wird der Öster¬ 


reichischen Aeronautischen Kommission über¬ 
lassen.« 

Der Antrag wurde einstimmig angenommen. 


KOLONIALES FLUGWESEN. 

Berlin, im Februar 1912. 

Aus Frankreich, England und Italien gehen 
fortlaufend Mitteilungen ein, die über Versuche 
berichten* Flugzeuge für die Kolonien nutzbar zu 
machüft. Daß diese Versuche im Anfang nicht so 
ohne weiteres klappen, ist ja angesichts des jungen 
Alters der Flagtechnik und bei der Eigenart des 
Objektes nicht weiter verwunderlich. Eines scheint 
aber durch die Flüge des französischen Kapitäns 
Sido schon jetzt erwiesen, nämlich, daß bei ge¬ 
eigneten Schutzmaßregeln der Motor durch den 
Wüstensand nicht stillgesetzt wird. Man hat einen 
»Gnöme« ununterbrochen vier Stunden laufen lassen, 
ohne daß sich irgend eine Panne ergeben hätte. 

Es dürfte allmählich sich herausgestellt haben, 
daß das Flugzeug als Sportmittel vorläufig noch 
nicht eine derartige Verbreitung findet, wie bei¬ 
spielsweise das Automobil. Immer wird es als 
Verkehrsmittel gefährlicher bleiben als die sich 
auf dem Lande oder im Wasser fortbewegenden 
Fahrzeuge. Dagegen scheint es aber unzweifelhaft 
zu sein, daß die Flugzeuge in solchen Ländern, in 
denen es an Verkehrswegen fehlt, eine ganz be¬ 
sondere Bedeutung erlangen werden. Aus diesem 
Grande liegt es im Interesse der Staaten, mög¬ 
lichst schnell an Versuche heranzugehen, um sich 
eine Kolonialflugindustrie zu schaffen. 

In Deutschland hinkt man hier . leider noch 
immer gewaltig nach, obwohl es nicht an Stimmen 
gefehlt hat, die frühzeitig auf die Bedeutung, des 
Flugzeuges für koloniale Zwecke hinwiesen. Nach 
längeren Vorarbeiten hat der Verfasser dieses Auf¬ 
satzes mit dem durch seine photographischen un0 
photogrammetrischen Arbeiten in Afrika rflhmlicKSt 
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bekannt gewordenen Hauptmann Dr. Weiss vom Augenblick versagen kann. Gerade vor Beginn von 

Reichakolonialatnt und mit dem Telegraphenassi- Aufständen wäre es sehr wichtig, wenn sich maB- 

stenten Lenk eine Denkschrift an die maßgebenden gebende Beamte der Regierung aus dem Innern 

Behörden gesandt, die positive Vorschläge macht des Landes auf dem Luftwege schnellstens an die 

sur Einrichtung von FlugstraBen in Deutsch-Ost- Küste zum Gouverneur begeben könnten, und wenn 



afrika. Es wurde darauf hingewiesen, welche man in derselben Weise von der Küste aus Per- 

wichtige Rolle dem Flugzeug durch die Beförderung sonen ins Innere zu befördern im stände wäre, 

von Nachrichten und Personen xufallen kann. Auf Grund unserer Denkschrift hat sich einige 

Keineswegs wird der Flugdrachen zur Nachrichten- Monate'später auch die kolonial-technische Korn- 

Überbringung überflüssig durch die Funkentele- mission des kolonial-wirtschaftlichen Komitees mit 

graphie, die so leicht und gerade im entscheidenden dieser Frage beschäftigt und Herrn Major a. D 
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von TschuHi um ein Gutachten ersucht. Dieser 
hat unsere Vorschläge insofern noch erweitert, als 
er auf die große Bedeutung hinwies, die photo¬ 
graphische Aufnahmen der Kolonie für Zwecke der 
Landkartenbeschaffung haben. Die Vorschläge, die 
die kolonial-technische Kommission alsdann gemacht 
hat, erscheinen allerdings noch lange nicht ge¬ 
nügend, den Forderungen der Praxis Rechnung zu 
tragen. Immerhin ist aber der erste Schritt getan. 

Gegen die Verwendung von Flugzeugen haben 
viele einen Einwand erhoben, der in klimatischen 
Verhältnissen begründet zu sein scheint Es heißt, 
die furchtbaren Stürme der Tropen würden der 
Verwendung des Flugzeuges sehr hinderlich sein. 
Die genannten Verfasser der Denkschrift würden 
sehr obeiflächlich gehandelt haben, wenn sie nicht 
auch daran gedacht hätten, sich genau über das 
Klima zu unterrichten. Besonders der Schreiber 
dieser Zeilen hat sich mit dem Klima von Deutsch- 
Ostafrika längere Zeit eingehend beschäftigt. Ver¬ 
schiedene Kenner Deutsch-Ostafrikas, insbesondere 
auch Hauptmann Dr. Weiss, hatten ihre Erfahrungen 
zur Verfügung gestellt. Hiernach sind gerade die 
Tropenstürme von den Fliegern nicht so sehr zu 
fürchten, weil sie zu bestimmten Stunden, den 
ersten Morgenstunden oder der Zeit um Mittag, 
hereiDzubrechen pflegen und weil man sie ferner 
meist, wie auch Dr. Hans Meyer, einer der besten 
Kenner Deutsch-Ostafrikas, in seinem großen Werke 
bestätigt, von weit her herannahen hört, so daß 
man sie sehr wohl vermeiden kann. Unangenehm 
sind nur die großen Überschwemmungen, die zur 
Regenzeit weite Strecken des Landes überfluten. 
Hieraus hat man aber nur zu schließen, daß die 
Kolonialflugzeuge mit Schwimmern versehen sein 
müssen, damit sie bei unfreiwilligen Landungen nicht 
zu gründe gehen. Sicher wird nach Einrichtung von 
Flugstraßen der eine oder andere Flieger gelegentlich 
zu gründe gehen, aber gehen nicht auch heute noch 
kleine und selbst große Schiffe zu gründe ? Ein Er¬ 
fordernis für koloniale Flugzeuge wird es sein, daß 
sie mit funkentelegraphischen Apparaten ausgerüstet 
werden müssen. Versuche haben ergeben, daß das 
mitzuführende Gewicht für eine Sendestation mit 
einer Reichweite von 100 km 80 kg sicher nicht zu 
übertreffen braucht, ein Gewicht, daß ohne weiteres 
mitgefUhrt werden kann. Außerdem muß man mit 
Raketensignalen versehen sein. 

Die nebenstehende Skizze zeigt, welche Flug¬ 
routen von den Verfassern der Denkschrift vor¬ 
geschlagen sind. Die Kosten sind nicht einmal so 
hoch, wie man annehmen könnte. Beispielsweise 
würden für Flugroute III, im ganzen 870 km lang, 
die gesamten Kosten — einschließlich Gehalt für 
zwei Piloten, Hin- und Rückfahrt von Deutsch- 
Ostafrika, zwei Monteure, sechs Hilfsmonteure, 
einen großen Schuppen am Ausgangsstartort, fünf 
kleine Schuppen in den Zwischenstationen, vier 
Flugzeuge (ä 24000 M. gerechnet), Reserve¬ 
material, Benzin, öl, Putzmaterial, Einrichtung für 
drahtlose Telegraphie, Abschreibung u. s. w. — 
241.600 M. ausmachen. Dieser Betrag ist doch 


wohl angesichts der großen Bedeutung, welche die 
Frage nicht nur für die heimische Flugzeugindustrie, 
sondern auch für politische, postalische und mili¬ 
tärische Zwecke hat, nicht zu hoch. 

Zunächst wäre es natürlich erforderlich, eine 
Station einzurichten und dabei die nötigen Er¬ 
fahrungen zu sammeln. Aber die Einrichtung eiaer 
vollkommen durchgeführten Flugroute erscheint 
vorteilhafter, als vorerst Versuche an irgend einem 
Orte anzustellen. Das Geld dürfte im letzteren 
Falle nicht so gut angewandt sein, als wenn mau 
gleich großzügig in die Praxis hineinginge. 

Die Aussicht daß in den deutschen Kolonien 
eine Probeflugstraße eingerichtet wird, ist übrigens 
neuester Zeit in greifbare Nähe gerückt. Seine 
Hoheit Herzog Wolf Friedrich von Mecklenburg, 
bekannt durch seine sehr kühnen wissenschaftlichen 
Expeditionen in Deutsch-Ostafrika, nimmt sich mit 
großer Energie der Sache an, und Kapitalisten 
sind bereit, der Anregung des Herzogs folgend, 
das Unternehmen zu finanzieren. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt. 


PEUGEOT-PREIS, 10000 FRANCS. 
»JUSTICE«-PREIS, 100.000 FRANCS. 

In dem Pariser Sportblatt »L’Aato* wurde kürzlich 
wieder einmal die interessante Frage ventiliert, ob es 
möglich ist, eine Vorrichtung za konstruieren, vermöge 
welcher sich der Mensch ohne Zuhilfenahme eines künst¬ 
lichen Motors, also bloß durch die eigene Muskelkraft, 
fliegend fortbewegen könnte, wenn auch nur in be¬ 
scheidenen Grenzen. Emmanuel Aimö, der die Idee jetzt 
lancierte, schlag vor, das Fahrrad so zu adaptieren, daß 
die Pedale durch Übersetzungen eine hinten wie bei den 
Welsschen Motorschlitten angebrachte Propellerschranbe 
betreiben und daß der Fahrer in Schalterhöhe mit steifen 
Flügeln (Drachenflächen) versehen wird. Es könnten so 
zum mindesten sportlich interessante Lnftsprünge von 
kürzerer oder längerer Dauer erzielt werden. 

Die Anregung des «Auto« trug dem Blatte unzählige 
verheißungsvolle Zuschriften ein, in denen die BriefBchreiber 
erklärten, daß sie bereits derartige Versuche gemacht und 
daß sie mit gutem Erfolg ein fliegendes Fahrrad erbaut 
hä'ten. Einige Schreiber gaben sogar an, daß sie bis zu 
100 m geflogen wären. Diese Idee interessiert begreif¬ 
licherweise im besonderen Grade die Fahrradfabrikanten. 
Das Hans Pengeot hat sich deshalb beeilt, einen Preis 
von 10.000 Francs für den ersten gelnngenen Flugversuch 
zu stiften, der mit der bloßen Muskelkraft des Menschen 
durchgerührt würde. 

I. — Der Peugeot-Preis in der Höhe von 10.000 
Francs wurde gestiftet, nm znm Finge des Menschen mit 
alleiniger Zuhilfenahme seiner Muskelkraft anznregen — 
einem Flug, der zunächst über ebenem Boden versucht 
werden soll. 

II. — Das System des Apparates bleibt ganz der 
Wahl der Bewerber überlassen, doch ist jede Unterstützung 
beim Start oder während des Flages verboten. 

III. — Der Wettbewerb besteht darin, eine durch 
zwei parallele Linien markierte Strecke von 10 es unter 
folgenden Bedingungen qner za überfliegen: 1. Kein Teü 
des Apparates darf innerhalb der zwei Parallelen den 
Boden berühren; der za durchfliegende Raum ist als ein 
10 m breiter Graben mit schroffen Wänden and von un¬ 
endlicher Tiefe zu betrachten 2. Der Apparat maß also, 
wenn er nach dem Abfluge wieder den Boden berührt, 
ganz — von seinem vordersten bis zn seinem hintersten 
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Ende — und mit allen seinen Teilen außerhalb des 
(wischen den beiden Parallelen liegenden Raumes sein. 

IV. — Damit die Leistung unzweifelhaft ohne Unter¬ 
stützung des Windes erfolgt, hat sie der Bewerber, nach¬ 
dem er sie suerst in irgend einer Richtung vollbracht hat, 
unmittelbar darauf in entgegengesetzter Richtung zu 
wiederholen. 

V. — Der Peugeot-I’reis in der Höhe von 10.000 
Francs wird jenem fliegenden Menschen anerkannt, der 
vom 1. Juni 1912 an als Erster diese doppelte Prüfung 
besteht. 

VI. — Die Bedingungen für die Anmeldung sowie 
für die Beurteilung der Leistungen werden demnächst 
verlautbart. 

VII. — Die Nennungen für den Peugeot-Preis 
werden vom 15. Februar 1912 an durch das Paiiser 
Sportblatt »L’Auto« entgegengenommen. Jeder Nennung 
sind 10 Francs beizulegen, die dem Bewerber im Falle 
seines Startes TÜckerstattet werden. Die Starts erfolgen 
vom 1. Juni 1912 an beginnend um 8 Uhr früh, nach 
der Reihenfolge der Nennungen über Aufruf der Kom¬ 
mission und innerhalb eines von ihr zu bestimmenden 
Raumes. 

VIII. — Die Beschlüsse der zur Beurteilung der 
Versuche eingesetzten Kommission sind inappellabel und 
die Bewerber verpflichten sich mit dem Momente der 
Nennungsabgabe, sich ihnen zu unterwerfen. 

IX. — Wenn der Peugeot-Preis in der Höhe von 
10.000 Francs innerhalb Jahresfrist nicht gewonnen 
werden sollte, behalten sich die Stifter das Recht vor, 
die Wettbewerbbestimmungen zu ändern. 

X. — Die Stifter wie Veranstalter lehnen jede Ver¬ 
antwortlichkeit betreffs Unfällen oder sonstigen Unan¬ 
nehmlichkeiten ab, die den Bewerbern aus dieser Kon¬ 
kurrenz erwachsen können. 

Der Peugeot-Preis fand bald eine Nachahmung in 
vergröflertem Maßstab. Das Paiiser Blatt »La Justice« stiftete 
nämlich für einen gleichartigen, aber viel schwierigeren 
Bewerb einen Preis von 100.000 Francs. Die Bedingungen 
verlangen nichts Geringeres als einen durch die alleinige 
Muskelkraft bewerkstelligten Flug von Paris nach Versailles 
und zurück, noch dazu ohne Unterbrechung. Das ist ein 
bifichen viel verlangt zu einer Zeit, wo man noch gar nicht 
weiB, ob ein menschlicher Flug überhaupt möglich ist. 


DIE ENTWICKLUNG DER REKORDS. 

Die Föderation Aöronautique Internationale hat eine 
Arbeit durchgeführt, welche ein schönes Bild der Ent¬ 
wicklung der Aviatik bietet. Ihr Generalsekretär Graf 
Castillon de Saint-Victor hat nämlich die Weltrekords 
der verschiedenen Jahre zusammengestellt, was folgende 
Übersicht ergibt. 

Distanz. 


Jahr 

Flieger 

Datum 


Kilometer 

1906 . . 

. . . Santos Dumont 

12. November 

0-220 

1907 . . 

. . . H. Farman 

26. Oktober 

0-770 

1908 

. . . W. Wright 

31. Dezember 

124-700 

1909 . . 

. . . H. Farman 

3. November 

234-212 

1910 . . 

. . . Tabuteau 

30. Dezember 

584-745 

1911 . . 

. . . Gobi 

25. 


740-299 


Dauer. 




Jahr 

Flieger 

Datum 

a 

• 

■e 

a 

a 

g £ 

3 a 

S 0 




& 

3 <£ 

1906 . . 

. . . Santos Dumont 

12. Nov. 


21V» 

1907 . . 

. . . H. Farman 

26. Okt. 


52’/, 

1908 . . 

. W. Wright 

31. Dez. 

2 

20:23»/. 

1909 . . 

. . . H. Farman 

3. Nov. 

4 

17:53*/. 

1910 . . 

. . . > • 

18. Dez. 

8 

12:47*/. 

1911 . . 

. . . Fourny 

1. Sept. 

11 

01:29»/, 


Höhe. 

Jalir Flieger Datum Meter 

1906-1908 — — — 

1909 . . H. Latbam 1. Dezember 458 


1910 . G. Legagneux 9. » 3100 

1911 . . . . R. Garros 4. September 3910 

Geschwindigkeit (pro Stunde). 

Jahr Flieger Kilometer 

1906 .Santos Dumont 41'292 

1907 .H. Farman 52 700 

1908 .» » Rekord vom Vorjahr 

1909 .L. Blöriot 76-955 

1910 .A. Leblanc 109 736 

1911 . .E. Nieuport 133'136 

Todesfälle. 

1910.Lenker 30 

1910 .Passagiere 8 

1911 .Lenker 93 

1911.Passagiere 11 

Pilotenzahl der F. A. I. 

1910 .517 

1911 .1417 

Hierzu kommt eine statistische Zusammenstellung aus 

dem Gebiet des Ballon Wesens: 

Gaskonsum. 

1904 . 659.901 m* 

1905 . 911.391 » 

1906 .'.. 1,446003 » 

1907 .1,663.965 » 

1908 .2,782.518 » 

1909 . 3,214.859 > 

1910 .4,399.853 » 


Die vorstehende Übersicht bildet geradezu eine Ge¬ 
schichte der Luftschiffahrt in Ziffern. 


FRANKREICHS RÜSTUNGEN. 

Die Bewegung in Frankreich, die auf die Schaffung 
einer ausgiebigen Luftflotte abzielt, ist noch immer im 
Steigen begriffen. Der Ausdruck, den diese Bewegung 
findet, ist teils ernst zu nehmen, teils auch geeignet, die 
unvoreingenommenen Zuschauer lächeln zu machen. 
Letzteres gilt vor allem von den phantastischen Ergüssen 
mancher Zeitungen. 

Das Stimmungmachen für eine große Luftflotten¬ 
rüstung in Frankreich wird nämlich von manchen Pariser 
Blättern in seltsam drastischer Weise betrieben. Der »Ex- 
celsior« liebt es, mit der Superiorität der deutschen Luftflotte 
über die französische zu drohen. Er spricht nun gar von 
einem Plan des deutschen Generalstabes, mit Hilfe von 
300 Aeroplanen Paris zu bombardieren! Der »Excelsior« 
schreibt darüber: »So unwahrscheinlich, ja, so romanhaft 
dieser Plan auch aussehen mag, wir garantieren nichts¬ 
destoweniger doch seine vollkommene Authentizität; die 
deutschen Flieger bereiten sich mit einem fieberhaften 
Eifer auf seine Verwirklichung vor .... Der deutsche 
Kaiser hat soeben 50000 M. aus seiner Privatschatulle 
für Preise gestiftet, die den Konstrukteuren der besten 
deutschen Flugzeugmotoren zufallen sollen. Deutschland 
hat ferner 300 französische Aeroplane bestellt, die größten¬ 
teils schon geliefert sind und deren letzte Ende März in 
Deutschland eintreffen werden. Tag und Nacht üben sich 
deutsche Offiziere im Fliegen und vor allem auch im Ab¬ 
werfen von Sprengmitteln aus den Flugzeugen. In alledem 
liegt Methode. 

»Absolut genaue Nachrichten, die uns zugekommen 
sind,« so heiBt es dann weiter, »erlauben uns, die Fest¬ 
stellung zu machen, daß wir weder das Monopol der 
Kühnheit noch das der Energie besitzen. Alle diese er¬ 
probten Flugzeuge werden schon in Friedenszeitei), wenn 
die diplomatischen Beziehungen gespannter werden, in die 
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unmittelbare Nähe der Grenze gebracht, and wenn der Krieg 
erklärt ist, so fliegen ganze Schwärme von Aeroplanen 
▼on zwei oder drei Punkten, wahrscheinlich Metz und 
Straßburg, aus, konvergierend nach Paris, das sie bei einer 
durchschnittlichen Stundengeschwindigkeit von 160 km in 
zwei bis drei Stunden erreichen können. Alles kommt 
darauf an, sieben Stunden lang in der Luft bleiben zu 
können, und die französischen Sachverständigen, die wir 
hierüber befragt haben; sagten: Die Lösung dieses Problems 
liege keineswegs auflerbalb des Bereiches der Möglichkeit. 

»Über Paris angelangt, werfen die Flieger ihre Ge¬ 
schosse ab, von denen sie zusammen 10.000 kg mitführen 
können, wenn jeder nur 40 kg bei sich habe. Das ergäbe 
also etwa 250 Flieger. Der moralische Eindruck, den ein 
derartiges Luftbombardement von Paris bei Freund nnd 
Feind hervorruten müßte, würde gewaltig sein und wahr¬ 
scheinlich die Kriegslage entscheiden. Nach getaner Arbeit 
brauchten die Flieger nur die 210 km bis zur belgischen 
Grenze zu durchmessen, was sie kaum mehr als andert¬ 
halb Stunden kosten würde. Was hat Frankreich dem 
entgegenzusetzen? So gut wie nichts! . . .« In Chälons 
seien nur zwei verfügbare Apparate zur Abwehr vor¬ 
handen. In Etampes seien die dortigen Aeroplane noch 
immer in der Reparaturwerkstatt. Diesem Zustande der 
Inferiorität müsse abgeholfen werden. Bestimmte Rayons 
müßten für den Überwachungsdienst durch Flugzeuge und 
Lenkballons geschaffen werden, von denen aus die dort 
stationierten Luftschiffer den ganzen Umkreis ständig zn 
überwachen hätten, um jede Gefahr sofort signalisieren zn 
können. 

Angeblich beschäftigt sich, nach »Excelsior«, schon 
Kriegsminister Millerand mit dieser Frage und das franzö¬ 
sische Kriegsministerinm gedenkt, durch grofle Ankäufe 
und durch gesteigerte Tätigkeit der Werkstätten die 
französische Aviatikerflotte auf die nötige Höhe zu 
bringen, damit Frankreich über eine Zahl von Aviatikern 
verfüge, die größer ist als die Zahl der deutschen Flieger- 
offiziere; ferner sollen aviatische Posten von Paris bis 
zur Grenze aufgestellt nnd mit Apparaten für drahtlose 
Telegraphie ausgerüstet werden. 

Der »Berliner Lokalanzeiger« sieht in den Schwärme- | 
reien des »Excelsior« eine Rettungsaktion für die fran- I 
zösische Aeroplanindnstrle, welche sich in den letzten 
Monaten erheblich übernommen hat nnd jetzt durch Ver¬ 
mittlung der Tageszeitungen neue Absatzgebiete zn er¬ 
schließen sucht; ihr Haupt bestreben gehe ersichtlich 
darauf aus, in dem Staat einen Retter in der Not als 
Massenabnehmer zu gewinnen. 

Im »Echo de Paris» vom 29. Januar veröffentlichte 
Comte Henry de La Vaulx einen großen Artikel, in dem 
er sein Bedauern darüber ausspricht, daß Frankreich über 
seine Aeroplane ganz vergessen hat, der Flotte der lenk¬ 
baren Luftschiffe seine Aufmerksamkeit zuzuwenden, wie 
dies Deutschland tue, daB doch keineswegs darüber den 
Aeroplan vernachlässige. Die Folge sei, daß die Flotte 
der deutschen lenkbaren Luftschiffe heute den französi¬ 
schen, sowohl was Qualität als auch was Quantität an¬ 
betrifft, weit überlegen sei. Der Autor betrachtet dann 
das System Zeppelin und kommt dabei zu dem Schluß, 
daß dieses das entschieden kriegsbranchbarste sei, sowohl 
was Schnelligkeit als auch Offensivkraft betreffe. Zum 
Schluß fordert er die französische Regierung auf, für 
ähnliche Typen zu sorgen, die den jetzt bestehenden weit 
überlegen seien. 

Im französischen Senat ist die Luftschiffahrt jetzt 
auch ein wichtiger Gegenstand. Bei der fortgesetzten Be¬ 
ratung des Kriegsbudgets wies dieser Tage Reynaud 
darauf hin, daß Deutschland 20 Lenkballons besitze und 
zehn projektiert habe. Die Zeppelin-Schiffe könnten sich 
mit Leichtigkeit bis zu 2000 m erheben nnd hätten teil¬ 
weise eine Schnelligkeit von 70 km in der Stunde, die 
französischen Lenkballons aber nur eine solche von 45 km. 
Die Deutschen hätten 25 Lnftschiffhallen erster Klasse 
und Frankreich nur zehn. Deutsche Offiziere seien im 
Stande, Lenkballons zu führen. Die Inferiorität Frank¬ 
reichs dauere an, weil es die Erfindungen Deutschlands 
sich nicht zunutze mache und weil Deutschland das 
Fabrikationsmaterial monopolisiere, ohne Zweifel, damit 


Frankreich am Tage der Mobilisierung es entbehren 
müsse. Reynaud bedauerte die Opposition, auf die er 
bereits bei Messimy gestoßen sei, nnd hob hervor, daß die 
am Senegal gemachten Versuche mit Aeroplanen gute 
Erfolge gezeitigt hätten. Er beglückwünschte sich dazu, 
daß jetzt eine Aviatikerabteilang nach Marokko abgehe, 
die dort große Dienste in militärischer wie in kommer¬ 
zieller Hinsicht leisten werde. Er hob ferner die Dienste 
hervor, welche die Aeroplane in dem Kriege in Tripolis 
den Italienern geleistet hätten. Monis gab der Ansicht 
Ausdruck, daß die militärische Aviatik vollständig autonom 
werden müsse. Der Kriegsminister erwiderte, die Kriegs¬ 
verwaltung sei im Sinne der Autonomie des Flugwesens 
tätig. Nichts werde vernachlässigt werden, damit die 
Mittel, welche von dem Parlament in so freigebiger Weise 
bewilligt wurden, eine höchstmögliche Wirkung erzielten. 

Kriegsminister Millerand erklärte am 13. Februar 
im Senat, daß 15 vervollkommnete Lenkballons gebaut 
werden würden. Das Hauptgewicht sei jedoch anf die 
Aviatik zn legen. »Schon heute«, sagte der Minister, 
»haben wir 208 Flugapparate. Gegen Ende des Jahres 
werden wir 844 Apparate besitzen. Es werden nns 234 
Offiziere als Piloten und 210 Beobachter zu Gebote stehen, 
ohne die Mechaniker, Korporäle und Geniesoldaten zn 
rechnen. Ferner wird ein Luftschifferregiment gebildet 
werden. Für die Aviatik werden im Jahre 1912 22 Mil¬ 
lionen, in den folgenden Jahren 25 Millionen verwendet 
werden.« Er führte weiters ans, man gehe der Schaffung 
einer nenen Waffe entgegen. Augenblicklich sei man 
allerdings erst bei der Schaffung einer technischen 
Sektion für Luftschiffahrt. Man werde den Offizieren 
alle Erleichterungen gewähren, damit sie sich mit den 
Flugzengen vertraut machen könnten, auch die Lenkluft¬ 
schiffe werde man nicht vernachlässigen Die Flugzeng- 
einheit, das Luftgeschwader, werde acht Flugzeuge, mit 
einem, zwei und mehr Sitzen, umfassen, ferner zwölf Auto¬ 
mobile und einen Werkzeug wagen. Heute schon könnten 
dreizehn Luftgeschwader gebildet werden. Man besitze 
208 Flugzeuge. Für jedes LnftgeBchwader bestehe ein 
Mobilisationsplan. Im Jahre 1912 werden 30 Zentren für 
das Flugwesen eingerichtet sein, wozu die selbständigen 
Flugplätze kommen. Jedes Flaggeschwader wird sieben 
Piloten and Mechaniker aufweisen. Es wird ein spe¬ 
zielles Luftschifferregiment mit sieben Kompagnien ge¬ 
bildet werden. Die Piloten nnd Beobachter werden Ver¬ 
gütungen erhalten. Etwaige Verletzungen, die sie sich 
znziehen, sollen als Verwundungen im Kriege angesehen 
werden. Millerand betonte sodann, daß zur Verwirklichung 
dieses Programmes 12 Millionen nicht ausreichen würden. 
Er werde sofort nach Annahme des Budgets einen be¬ 
sonderen Gesetzentwurf einbringen, durch den 11 Millionen 
für Material nnd 1 Million für Personalaasgaben ans¬ 
gesetzt wefden. Anderseits sollen zu den für das Luft¬ 
schiffwesen vorgesehenen fünf Millionen Francs noch drei 
Millionen fÜT die Herstellung von Luftschiffen nnd Lnft- 
schiffhäfen hinzukommen. Reynand sprach die Befürchtung 
aus, daß die Lage weniger gut sei, als Millerand annehme. 
Unter 208 Flugzeugen Frankreichs seien kaum 100, die 
ernstlich dienstbereit seien; es sei nötig, den Erkundungs¬ 
and Zerstörnngsdienst von Aeroplanen zn organisieren 
nnd Werkzeuge zu erfinden, um die deutschen Lenk¬ 
ballons zn vernichten. Frankreich habe 139 Piloten und 
82 Pilotenschüler, aber nnr 73 hätten ein Militärpatent 
nnd nur 50 seien tatsächlich dienstbereit. Reynand ver¬ 
langte, daß man die Opferwilligkeit der Privatindnstrie 
ermutige, nnd bemerkte anderseits, daß unter den 15 fran¬ 
zösischen Lenkballons nnr zehn Dienst tun könnten. 

Die Bedeutung der militärischen Aviatik war ferner 
Gegenstand einer Diskussion, welche am 11. Februar in 
der Sorbonne zn Paris stattfand. Clömenceau führte in 
der Versammlung den Vorsitz. Senator Reynaud, der 
selbst Aviatiker ist, hielt eine Rede, in deT er aasführte, 
daß die Nation, die den ersten Rang in der Aviatik ein¬ 
nehmen werde, die erste der Welt sein werde. Dabei 
machte er eine Anspielung auf den von Kaiser Wilhelm 
gestifteten Preis von 50.000 M. Das französische Volk 
sei an einem Zeitpunkte seiner Geschichte angelangt, wo 
es nur zn wollen brauche, am größer zn sein als je 
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zuvor. Der Forschungsreisende Bonnalat kündigte an, daS 
sämtliche Gemeinden, Körperschaften, Finanzinstitute und 
Schulen aufgefordert werdeu würden, eine nationale Geld¬ 
sammlung für das Militärflugwesen zu veranstalten. Am 
Schlüsse der Versammlung spendete Michelin 100 000 
Francs. Der Kriegsverwaltung wurden zwei Aeroplane 
sowie mehrere Grundstücke zur Errichlnng von Hangars 
zum Geschenke gemacht. 

Interessant ist ferner eine Aktion des Pariser Ge¬ 
meinderates. Viele von seinen Mitgliedern Unterzeichneten 
einen Aufruf, in dem alle Gemeinden Frankreichs auf¬ 
gefordert werden, zur Errichtung eines großen Luft¬ 
geschwaders beizntragen, das überallhin «gute Botschaft 
oder den Tod« bringen könne. »Geben wir«, so heiflt es 
in dem Aufruf weiter, »unserem Vaterlande eine un¬ 
zählige Schar von Flugzeugen^ die unaufhörlich und 
rastlos alle unsere Grenzen überwachen werden. Die Zu¬ 
kunft und das Heil Frankreichs, der Schulz unserer 
Sicherheit und unserer Ehre beruhen darauf.« Der Pariser 
Gemeinderat wird 50.000 Francs für den Ankauf von 
Militärflugzeugen bewilligen. 

Der Ministerrat faßte am 13. Februar den Beschluß, 
zur Vulgarisierung der aeronautischen Idee ein großes 
militärisches Fest im Pariser Vorort Vincennes abzu- 
hal'.en, das im März unter dem Vorsitze Falliüres’ statt¬ 
finden soll. Aviatik, Gymnastik und Reitkunst werden 
für das Fest aufgeboten, und auch ein Musikwettbewerb soll 
abgebalten werden. Das Fest soll nicht nur das Interesse 
der Pariser, sondern anch der Bevölkerung der Provinz, aus 
der man starken Zuzug erwartet, für das Militärflugwesen 
in noch höherem Maße als bisher erwecken. Das Ma¬ 
növerfeld von Vincennes dürfte vor allem deshalb gewählt 
worden sein, weil dort nnter Leitung des Obersten 
Estienne eine militäraviatische Zentralstelle in Verbindung 
mit einem aerotechnischen Institut besteht. 


MELVIL VANIMANS OZEAN PROJEKT. 

DeT im Jahre 1910 mit so viel Lärm in Szene ge¬ 
setzte und schließlich kläglich gescheiterte Versuch des 
Amerikaners Wellman, den Atlantischen Ozean im Lenk¬ 
ballon zu überfliegen, hat den technischen Leiter dieser 
Expedition Melvil Vaniman von dem abenteuerlichen 
Projekte nicht abzubringen vermocht. Mit finanzieller 
Unterstützung der Goodyear Tyre and Rubber Company 
in Akron wurde im Laufe des Jahres 1911 ein neuer 
Ballon gebaut, der seinen Namen nach dem Sitze der 
Gesellschaft erhielt. Am 5. November unternahm der 
»Akron« in der Nähe von Atlantic City seinen ersten 
Probeflng, der damit endete, daß der Lenkballon in 
einen Sumpf stürzte, die Besatzung durch Rettungsmann¬ 
schaften geborgen werden mußte und der Ballon selbst 
bedeutende Havarien erlitt. 

Auch dieser Mißerfolg konnte Vaniman nicht ab- 
schrecken. Die vorerwähnte Gesellschaft steuerte neue 
Mitteln bei, mit deren Hilfe der verunglückte Ballon re¬ 
konstruiert und zum Teile auch verbessert wurde. 

Über den neuen Lenkballon »Akron«, der seiner 
Vollendung entgegengeht, berichtet C. Bernard in »La 
Vie au Grand Air« folgendes: 

Die Gashülle des »Akron« wurde nach Atlantic 
City gebracht, und zwar in jenen Hangar, der seinerzeit 
für die »America« errichtet wurde. Die Ballonhülle um¬ 
schließt fünf luftgefüllte Ballounets; ihre Länge beträgt 
fast 79 m, die größte Breite 14*30 m. Unmittelbar unter¬ 
halb der Gashülle ist eine Gondel angebracht, die jener 
der »America« gleicht, jedoch um vieles länger ist. Im 
Fond der Gondel befindet sich ein Reservoir, das 5000 kg 
Benzin faßt 

Ein vorne angebrachter 100 H. P. starker Motor 
besorgt dnrch zwei Schrauben den Vortrieb. Zwei 
weitere Motoren von 100 und 80 H. P. betätigen die 
Lenkschrauben, deren Rotationsebene nach Belieben ge¬ 
ändert nnd die auch zur Trag wirkung hei angezogen 
werden können. Bei normaler Fahrt ist nur der vordere 
100 H- P. Motor in Betrieb und man hofft, daß er dem 


Lenkballon eine Eigengeschwindigkeit von 30 Meilen, 
das sind 48 km pro Stunde, verleihen wird. Bei dieser 
Fluggeschwindigkeit würde er ungefähr 27 kg Benzin 
pro Stunde verbrauchen, so daß bei ununterbrochenem 
Betriebe der Motoren der Vorrat des Reservoirs auf eine 
Woche ausreichen würde. 

Ein Hilfsmotor von 17 H. P. soll dazu dienen, eine 
Dynamomaschine auzutreiben, die den für die Ballon- 
beleuchtuDg sowie für die im Leukballon eingerichtete 
drahtlose Telegraphenstation notwendigen Strom liefert. 
Auch der Ventilator, der die Füllung der Ballonnets be¬ 
sorgt, wird von diesem Motor betätigt. 

Vaniman glaubt nur dann auf einen Erfolg rechnen 
zu dürfen, wenn der Lenkballon beständig in einer Höhe von 
etwa 60—300 m über dem Meeresspiegel erhalten werden 
kann. Um dies zu erreichen, hat er den Lenkballon mit 
einem Equilibrator ausgestattet, der aus einer Reihe von 
Behältern besteht, die man untereinanderschieben kann. 
Jeder dieser Behälter ist oben mit einer Öffnung ver¬ 
sehen und füllt sich, sobald er mit der Wasseroberfläche 
in Verbindung gebracht wird. 

Dieses Manöver wird in der Weise ausgeführt, daß 
der Lenkballon mittels der oben erwähnten Lenkschrauben 
gesenkt und gleichreitig die hinteren Ballonnets mit Luft 
gefüllt werdeD, um so die erforderliche Schrägstellung 
des Luftschiffes zu erzielen. Bei normalem Flug ist der 
Equilibrator an Bord derart untergebracht, daß die 
einzelnen Behälter voneinander getrennt bleiben. Man hat 
die Absicht, während des Fluges diesen Wasserballast 
regelmäßig am Morgen aufzunehmen und ihn am Abend 
wieder zu entleeren. Es soll damit vermieden werdeu, 
daß ein Fallen des Luftschiffes und damit eine zu starke 
Gaszusammenziehung - eintritt und unter der Einwirkung 
der nächtlichen Kühle der Wasserdampf sich auf die 
Gashülle niederschlägt. 

Unterhalb der Gondel wird ein Boot befestigt, wie 
dies schon die »America« gehabt hat. Der »Akron« 
wird, wie bereits erwähnt, auch eine Station für drahtlose 
Telegraphie erhalten, und zwar mit einem Aktionsradius 
von 800 km. Die leitende Verbindung für diese Station 
wird durch einen Draht hergestellt, den man ins Meer 
tauchen läßt. 

Die Besatzung des Lenkballons wird voraussichtlich 
aus sieben Mann bestehen, und zwar: Kapitän, Steuer¬ 
mann, Marconi-Telegraphist, je zwei Maschinenwärter und 
Hrlfsmonteure. Es sollen Lebensmittel für zwanzig Tage 
mitgeführt werden. Vaniman rechnet damit, den Flug von 
Amerika nach Europa bei günstigen Windströmungeu in 
vier bis fünf Tagen zu vollenden. 

Sollte das abenteuerliche Projekt wirklich zur Aus¬ 
führung kommen, so wird ihm wohl kein besserer Ver¬ 
lauf als dem Versuche Wellmans beschieden sein. Der¬ 
artige der Entwicklung der Luftscbiffahrt weit voraus- 
greifende Unternehmungen sind vorläufig noch mit so 
vielen Gefahren verbunden, daß der Einsatz in keinem 
Verhältnisse zu einem eventuellen Erfolge steht, der nur 
im allergünstigsten, jedoch kaum zu erhoffenden Falle er¬ 
zielt werden kann. 


STAND DER MILITÄRLUFTSCHIFFAHRT. 

In einem Anfsatse über die Flugmaschine im Feld¬ 
dienst erwähnten wir kürzlich, daß es kaum notwendig 
war, den Tripoliskrieg abzuwarten, um zur Überzeugung 
von der großen Bedeutung der Flugmaschine im Krieg 
zu kommen. Auch hat sich die Erkenntnis von ihrem 
Wert in militärischen Kreisen überall Bahn gebrochen. 
Eine interessante Frage ist die, ob die Aviatik, die bereits 
1911 stark unter militärischem Zeichen stand, nach und 
nach ganz ihre Ansprüche als »Verkehrsmittel« wird auf¬ 
geben müssen, wie es bei den Lenkballons der Fall war, 
von denen viele Leute eine Umwälzung des Weltverkehrs 
erwarteten, sich aber dann betrogen sahen. 

In einem lesenswerten Aufsatz, betitelt »Der gegen¬ 
wärtige Entwicklungsstand der Luftfahrt«, wird im Januar- 
Heft 1912 von »Streffleqrs Militärischer Zeitschrift« der 
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Standpunkt eingenommen, daß Motorlnftschiffahrt und 
Aviatik fast ausschließlich in militärische Dienste treten 
werden, und zwar bei uns noch mehr als anderswo. Der 
Autor des Aufsatzes stellt fest, daß die Flugmaschinen 
ihre Rivalen, die Kraftballons, bereits überflügelt haben 
«Ebenso unschwer fällt die Wahrnehmung, daß die in 
den früheren Jahren konstatierte sprunghafte Entwicklung 
der Kraftballons allmählich zum Stillstand kam. Im Jahre 
1911 konnten nur mühsam kleine Fortschritte errungen 
werden. Demgemäß denkt heute niemand mehr an eine 
Konkurrenz der Motorballons mit den gebräuchlichen 
Verkehrsmitteln: Bahn und Schiff im Transporte von 
Personen und Gütern. Dann bleibt ihnen aber im Frieden 
nur mehr ein kleines praktisches Verwendungsgebiet 
übrig: das Überfliegen sonst unpassierbarer Gegenden 
vorwiegend zu wissenschaftlichen Zwecken sowie das 
sportliche, beziehungsweise touristische Gebiet. In letzterer 
Hinsicht abeT wirken die enormen Bescbaffungs- und Be¬ 
triebskosten hemmend. Wir sahen dies bei uns, wo das 
einzige private Luftschiff wegen allgemeiner Teilnahms¬ 
losigkeit dem Konkurs verfiel.« Der Aviatik glaubt der 
Verfasser ähnliche Verhältnisse in Aussicht stellen zu 
sollen. 

Der Aufsatz zieht eine Art Bilanz der aeronauti¬ 
schen Kräfteverhältnisse. In dem Abschnitt über die 
Motorballons heißt es da u. a.: «Die Richtung der weiteren 
Entwicklung der Kraftballons ist ... . klar vorgezeichnet. 
Man trachtet, wie dies schon die neuesten Zeppelin Schiffe 
zeigen, die Eigengeschwindigkeit der Fahrzeuge zu ver¬ 
größern und sie zu befähigen, lange Zeit in großen Höhen 
zu verweilen. Ersteres wird durch eine wesentlich größere 
Motorleistung, einen besseren Wirkungskreis der Schrauben 
und geringeren Widerstand des Ballons angestrebt. Die 
zweite Forderung: die Erhöhung der Tragfähigkeit, würde 
aber ein dauerndes Erhalten oder Ersetzen des Traggases 
(wozu vielleicht auch flüssiger Wasserstoff Verwendung 
finden könnte), dann vielleicht auch die Erhöhung des 
Auftriebes durch Verwendung eines noch leichteren Gases 
bedingen. Viel ist da allerdings nicht mehr zu erzielen, 
da selbst ein unmöglicher Vakuumballon gegenüber dem 
Wasserstoffballon nur nm zirka ein Zehntel mehr Auf¬ 
trieb geben würde. Die Grenze der Entwicklung ist also 
»iofeUch «»g mn uad die er- 
sttmtat Fortschritte fcönnss uv* iuseitmlb dieses Rahmens 
in mühsam abgerangenen kleinen Verteilen bestehen. 

«Die Kostspieligkeit, Schwerfälligkeit und Empfind¬ 
lichkeit der Kriegsballonkolosse sowie ihre Abhängigkeit 
von den Verbrauchs- und Schutzmitteln bedingen es, daß 
sie nur im Anschlüsse an eigens eingerichtete Luftschiff¬ 
häfen Verwendung finden können. 

«Ein Mitführen der Ballons mit der Feldarmee wird 
in den seltensten Fällen möglich sein, denn bei dem 
enormen Bedarf an Nachschubmitteln moderner Armeen 
wird man kaum mit Sicherheit darauf rechnen können, 
auch die Bedürfnisse dieser Kolosse im Landtransporte zu 
decken. Die Halle benötigt für sich einen Eisenbahnzug. 

«Die Verwendbarkeit der zweckmäßigerweise an der 
Grenze stationierten Kraftballons wird sich sonach vom 
Beginne der Operationen an zumeist so lange erstrecken, 
als ihT Aktionsradius ihnen noch ein Wiedergewinnen der 
Anlagen erlaubt. Dieser Aktionsradius ist ja, wie die 
Fahrt des «Adjudant Rüau« unter günstigen Verhältnissen 
zeigte, oft für einen Feldzng ausreichend, da die wichtigsten 
Operationen sich meistens zwischen Grenze und feind¬ 
licher Hauptstadt abspielen.« 

Die Verwendung der Motorballons ist «für die takti¬ 
sche Aufklärung nicht oder doch nur in den seltensten 
Fällen« möglich; ihre Verwendung wird «vorwiegend in 
zweifacher Hinsicht erfolgen: zur strategischen Aufklärung 
größerer Räume, namentlich dann, wenn eine länger an¬ 
dauernde Beobachtung eintreten soll, und zur Zerstörung 
feindlicher Kriegsmittel durch Abwerfen von Spreng¬ 
mitteln«. 

Was die Flugmaschinen anbelangt, hat das Jahr 
1911 den greifbaren Beweis ihrer Tüchtigkeit im Felde 
erbracht. 

Das Verwendnngsgebiet der Flngmaschinen «wird 
bei der Armee im Felde, dann im Festungskrieg alle 


Aufgaben, die den Auf klärungsdienst nah und weit und 
den Verbindungsdienst auf größere Entfernungen be¬ 
treffen, umfassen«. 

Fragt man nach dem militärischen Kräfteverhältnis 
der Staaten, so sieht man, daß Deutschland in bezug auf 
die Kraftballons die erste Stelle einnimmt. Dagegen nimmt 
hinsichtlich der Flugmaschinenflotte Frankreich zweifellos 
die erste Stelle ein. «Es ist hierbei weniger die Menge des 
Materials von Bedeutung, denn dies unterliegt nur allzu 
sehr der Abnützung, als vielmehr das Vorhandensein eines 
zahlreichen Personals und einer reichentwickelten Flug¬ 
zeugindustrie. Apparate erzeugt man auch relativ bald, 
die Ausbildung feldbrauchbarer Piloten erfordert aber viel 
Zeit und Mühe. Frankreich verfügt jedoch über zahl¬ 
reicheres Pilotenpersonal als alle anderen europäischen 
Staaten zusammengenommen. 

«Dem französischen Beispiele folgten Deutschland, 
Rußland und England, die hinsichtlich Reichlichkeit der 
vei fügbaren Mittel an nächster Stelle sn nennen sind, 
dann Italien und zum Schlüsse Österreich-Ungarn, das 
auch dte bescheidensten Opfer dafür brachte.« 

Eine Vergleichung der den genannten Staaten zur 
Verfügung stehenden aviatischen Kräfte ermöglicht folgende 
approximative Übersicht: 


Frankreich . . . 

. 460 

Piloten 

und 600 Flugzeuge 

Deutschland . . . 

. 140 

» 

a 150 S 

Rußland .... 

. 100 

• 

n 140 

England . . . 

. 60 

» 

n 66 

Italien. 

36 

• 

n 60 s 

Österreich-Ungarn 

. 25 

9 

e 20 n 


«Was aber nicht nnerwähnt bleiben mag, ist, daß 
auf dem Gebiete der Aviatik bloß zwei Staaten auf eine 
selbständige und nicht von auswärts übernommene Ent¬ 
wicklung mit Stolz zurückblicken können: Frankreich und 
Österreich-Ungarn Deshalb siand die Militäraviatik im 
Jahre 1911 in diesen beiden Staaten qualitativ an erster 
Stelle.« 


UNSERE LENKBAOQNS. 

In Ffschamend wurde jetzt der von der Jagdaus¬ 
stell ang her bekannte Lenkballon des österreichischen 
Hauptmannes Bömches in Stand gesetzt Dieser Ballon 
ist bekanntlich noch nie geflogen, sondern er war nur 
einen Sommer hindurch in einer Halle nächst der Rotunde 
ausgestellt und leigte mancherlei Eigentümlichkeiten, die 
von Fachleuten abfällig kritisiert wurden. Nnnmehr wird 
gemeldet: 

Dieses neue, seit seiner ersten Exponierung um¬ 
konstruierte private Luftschiff hat ein Volumen von 
2900 i*'; die Hülle ist 68 m lang und relativ sehr 
schlank, hat jedoch keine so dünn auslaufende Spitze wie 
die meisten anderen Lenkballons. Die Gondel enthält zwei 
Körting-Motoren zu je 36 Pferdestärken, von denen jeder 
eine Schraube mittels Seilantrieb in Gang setzt. Der 
gleichmäßige Lauf beider Luftschrauben erscheint infolge 
dieser neuartigen Anordnung nicht vorweg garantiert. 
Zwei Ballonnets nnd ein biplanes Höhensteuer, welches 
vorne unter dem Bug des Schiffes sitzt, ermöglichen die 
Höhen Steuerung. Es heißt, daß nach Absolvierung der 
Probefahrten dieses neue Luftschiff dem Militärärar cum 
Geschenk (?) angeboten werden wird. 


BEZUGSPREISE 

der 

„WIENER LUFTSCHIFFER - ZEITUNQ“: 

Ganzjährig mit freier Poutrersendung: 

Ar Österreich-Ungarn.14 Kronen 

Ar Deutschland.ia Bark 

Ar das übrige Ausland. 14 »—»f 

Klnzelne Niunmerni 70 Heller. 

Die Bestellungen auf die «Wiener Luftscblffer- 
Zeitung« bitten wir unter Beischlul des Bezugspreises — am ein¬ 
fachsten mittels Postanweisung oder durch die Postsparkasse — 
direkt an die Verwaltung, Wien, I. Annagasse 8, in richten. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Mittwoch den 14. Februar fand die konstituierende 
Sitzung des Ausschusses des k. k. Österreichischen Aero- 
Klubs statt. 

Von der Generalversammlung wurden gewählt: zum 
Präsidenten: Constantin Freiherr von Economo, zu Vize¬ 
präsidenten: Hauptmann Franz Hinterstoisser, Alfred von 
Strasser, Generaldirektor Alexander Cassinone. 

Der Ausschnff besteht ans den 19 von der General¬ 
versammlung gewählten Herren, von welchen Herr Doktor 
Julius Steinschneider znm Kassen Verwalter und Herr Ru¬ 
dolf Hubel zum Schriftführer gewählt wurden. 

Ferner wählte der AusschuS aus seiner Mitte den 
Fahrtenausschuß, bestehend aus den Fahrwarten: Herrn 
Hauptmann Franz Hinterstoisser, Herrn Generaldirektor 
Alexander Cassinone und Herrn Dr. Auton Schiein. Zum 
Zeugwart wurde wieder Herr Hauptmann Adolf Engel 
und zu Zeugwartstellvertretern wurden die Herren Haupt¬ 
mann Wilhelm Hoffory und Wilhelm Stratmann gewählt. 

Der wissenschaftliche Beirat besteht aus den Herren : 
Professor Dr; Wilhelm Trabert, Vorsitzender; Dr. Artur 
Boltzmann, Dr. Heinrich Jaschke, Professor Dr. Max 
Samec, Dr. Anton Schiein, Dr. Hermann Kitter von 
Schrötter. 

Die kartographische Kommission besteht aus den 
Herren: Dr. Arnold Hildesheimer, Vorsitzender; Haupt¬ 
mann Franz Freiherr von Berlepsch, Professor Eduard 
DoleZal, Oberleutnant Robert Eyb, Ludwig Löhner, 
Dr. Karl Peucker, Hauptmann Stephan Petröczy von Pe- 
tröcz und Major August Vogel, delegiert vom k. u. k. 
Militär-geographischen Institut in Wien. 

Die Kommission für Luftschiffahrtsrecht besteht aus 
den Herren: Dr. Otto Ritter Komorzynski-Oszczynski und 
Dr. Hermann Ritter von Schrötter. 

Als Sportkommissäre für Kugelballons werden funk¬ 
tionieren: der Fahrtenausschuß samt Zeugwart und dessen 
Stellvertreter, ferner wnrden hierzu gewählt die Herren: 
Kommerzialrat Kamillo Castiglioni, Karl Habig, Doktor 
Arnold Hildesheimer, Rudolf Hnbel, Rudolf Gridl, Bob 
Mautner, Herbert Silberer und Hans Ritter Umlauff von 
Frankwell. 

Als Sportkommissäre für Lenkballons werden nach 
Übereinkommen mit der österreichischen Aeronautischen 
Kommission funktionieren die Herren: Franz Freiherr 
.von Berlepsch, Generaldirektor Alexander Cassinone, 
Kommerzialrat Kamillo Castiglioni, Karl Fasbender, 
Franz Hinterstoisser, Franz Mannsbarth, Wilhelm Strat¬ 
mann und Friedrich Tauber. 

Als Sportkommissäre für Flngmaschinen werden 
nach Übereinkommen mit der österreichischen Aero¬ 
nautischen Kommission außer den Herren vom vorigen 
Jahre anch noch folgende Herren funktionieren: Kaiser¬ 
licher Rat Josef Flescb, Karl Habig, Dr. Arnold Hildes¬ 
heimer, Wilhelm Hoffory, Bob Mantner, Stephan Petröczy 
von Petröcz. 

Als Delegierte des k. k. Österreichischen Aero- 
Klubs in die österreichische Aeronautische Kommission 
wurden entsendet die Herren: Herbert Silberer, Alfred 
von Strasser, August Wärndorfer und als Ersatzmann 
Hans Umlauff Ritter von Frankwell. 

Zum Präsidenten der Österreichischen Aeronautischen 
Kommission und des österreichischen Luftschiffer-Ver¬ 
bandes wurde vom k. k. österreichischen Aero-Klub der 
Präsident desselben Constantin Freiherr von Economo 
designiert 

Bei der Nachsitzung der letzten Ansschnßsitznng 
wnrden als ordentliche Mitglieder anfgenommen die 
Herren: Peter Kagan und Hans Schindler-Barnay; als 
außerordentliches Mitglied: Fron Ilse Baronin Wedel- 
staedt. 

In der Ansschnßsitznng vom 14. Februar wnrden 
als ordentliche Mitglieder anfgenommen die Herren: 
Rudolf Kargli Leo Kerner, Hugo von Kosiersiu-Maren- 


hörst, Paul Kürt, Chiistoph Reisser, Karl Rohrer und 
als außerordentliche Mitglieder: Frau Ella Reisser und 
Frau Olga Kargl. 

Der Ballon »Tilly« des verstorbenen Hauptmaun 
4. D. Scheimpflug wurde, nachdem das in der letzten Aus- 
^ schußsitzung gemachte Öffert von den Erben angenommen 
worden ist, vom Klub erworben. 

Der Ausschuß setzt vorläufig den Preis für Fahrten 
mit dem Ballon »Tilly« anf 200 K, für Alleinfahrten 
mit demselben zur Erlangung des Führerdiploms auf 
150 K fest. / 

Das Jahrbuch d es k. k. Österreichischen A£ro- 
Klubs, welches heuer weit umfangreicher als in den vor- 
hergegangenen Jahren werden wird, wird demnächst 
erscheinen und den Mitgliedern zugestellt werden. 

Sonntag den 18. Februar stiegen im Ballon 
»Excelsior« Frau C. Scherbatoff, ferner die Herren Harry 
Lapp und k. n. k. Oberleutnant A. Prilinski, geführt 
von Herrn Maximilian Mautner, um 9 Uhr 30 Minuten 
bei herrlichem Wetter vom Klubplatze auf. Der »Ex- 
celsiori überflog in 700 m Höhe Floridsdorf, dann den 
Bisamberg nud geriet später in ein Nebelmeer, so daß 
die Reisenden die Orientierung verloren. Um 1 Uhr 30 
nachmittags erfolgte bei Lechnitz, 17 km östlich von 
Znaim, eine glatte Landung, welche bloß durch Ventil¬ 
zug bewerkstelligt wurde. Unter Mitwirkung der sehr 
hilfsbereiten Bevölkerung wurde der Ballon in einer 
halben Stunde verpackt und zur Bahnstation Znaim ge¬ 
bracht. Die zurückgelegte Strecke beträgt 73 km, die er¬ 
reichte Höhe 1100 m. / 



| Soeben erschient | 

Das Flugzeug in 
Heer und Marine. 

Handbuch Uber das gesamte 
Gebiet des Militärflugwesens 

von 

Oberleutnant Olszewskl and Leutnant Heinrich v. Eigott. 

Elegfjeb, 1 "8 50. 900 Seiten mit 5»T«tabbiidun E en. Eiegfggb!K 8'60. 

Inhaltsverzeichnis i 

Einleitung. — Entwicklung der Flugzeuge. — Teile des Flug¬ 
zeuges. — Die militärische Verwendung des Flugzeuges. — 
Das Flugzeug im Dienste der Marine. — Die als Helden im 
Kampf mit der Luft gefallenen Militärflieger. — Geschichte und 
heutiger Stand des Militärflugwesens. — Die erste praktische 
Verwendung von Flugzeugen gelegentlich der französischen 
Herbstmanöver 1910. — Der strategische und taktische Wert 
des Flugzeuges nach den Erfahrungen größerer Übungen and 
Mnoöver. — Zusammenstellung der besten Flugleistungen. — 
Quellennachweis. 

Zu beziehen durch jede Buchhandlung, auch direkt vom Verlage: 

L VerlagsbadiliaBdiiBg Ridianl Carl Sdimidt A Co., Berlin W.fl2. , ri 
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NOTIZEN. 

HENCKELL, die deutsche Champagnerfirma, bat die 
Summe von 100.000 Mark zur Anschaffung von Flug¬ 
maschinen fürs deutsche Heer gestiftet. 

DRAHTLOSE TELEGRAPHIE wird angewendet 
werden zu einer ständigen Verbindung der Frankfurter 
Luftschiffhalle mit den Zeppelin-Ballons. 

MOIZO UND GAVOTTI, die schon öfters er¬ 
wähnten italienischen Aviatiker in Tripolis, sind am 
12. Februar fliegend bis Horns vorgedrnngen. 

VÜDRINES schuf am 21. Febrnai wieder neue 
Geschwindigkeitsrekords, indem er 100 km in 37 Minuten 
und 200 km in 1 Stnnde 15 Minuten zurücklegte 

DER RUSSISCHE AERO-KLUB wird sich heuer 
zum erstenmal an der Gordon Bennett-Wettfahrt der 
Ballons beteiligen, nnd zwar mit einem 2200 m* fassenden 
Ballon. 

«VIKTORIA LUISE«, das neneste Zeppelin-Luft¬ 
schiff, schnf, wie ans Friedrichshafen gemeldet wird, am 
17. Februar bei einer Probefahrt mit 20*2 m in der Se¬ 
kunde einen Schnelligkeitsrekord. 

LOUIS GODARD, der bekannte französische 
Ballonkonstrnktenr, ist mit dem Ritterkreuz der Ehren¬ 
legion ausgezeichnet worden. Die gleiche Dekoration er¬ 
hielten Emile Anbrun nnd Eugöne Renanz. 

ZWEI NATIONALE WETTBEWERBE für 
Militärflogmaschinen veranstaltet Italien. Der eine ist 
für Aeroplane, die von italienischen Fabriken konstruiert 
nnd gebaut sind, der andere für italienische Motoren. 

DER AVIATIKER DUCOURNEAU stürzte am 
23. Februar bei Pau infolge eines Flügelbruches aus 
einer Höhe von 150 m in einen Sumpf und wurde als 
Leiche geborgen. 

DIE SPITZENINDUSTRIELLEN von Puy haben 

in einer Sitzung ihrer SyndikatBkatnmer beschlossen, dem 
französischem Kilegsministeriam einen Aeroplan zum Ge¬ 
schenk zu taapliem. Der Apparat wird «Deuteile dn Puy« 

Kbrpar 

geitoelflet t thjis Krifegsnffrfis&ritiüi' vferanstaltet in diesem 
Jahre einen groflen Flag Wettbewerb, nin einen Aeroplan 
wählen zu können, der allen Anfordernngen im Kriegs¬ 
dienste entspricht. 

DIE FRANZÖSISCHE MARINE richtet einen 
aviatischen Dienst ein. Das Minenschiff »Foudre« wurde, 
znm Mutterschiff eingerichtet; die Ausbildung der 
Fliegermannschaften der Flotte wird auf einem speziellen 
Maiineflugplatz in Früjus bewirkt werden. 

AUS GÖRZ meldet man: «Am 17. Febrnar fand 
in Medea eine militärische Übuog statt, bei der zum 
erstenmal zwei Flugapparate der hiesigen Fliegerabteilung 
teilnahmen nnd zum Nachrichtendienst verwendet wurden. 
Der Versuch ist sehr günstig ausgefallen.« 

EINE POSTVERBINDUNG durch Flugmaschinen 
will der belgische Luflschiffer Adhfemai de La Hault 
zwischen Ostende und Arlon mit Zwischenlandungen in 
Gent, Brüssel nnd Namur einrichten. Brieftauben sollen 
jedesmal die Landung des Luftfahrzeuges anzeigen. 

DENHAUT, der Cheffluglehrerder Schule Levasseur 
zu Juvisy, hat einen Flugapparat gebaut, der sowohl zu 
Wasser als zu Lande benützt werden kann. Der Körper 
des Apparats ist vollkommen als Boot ansgebildet, nnd 
unter den beiden Schwimmern befinden sich Anlaufräder. 

ROBERT C. FOWLER durchquerte Nordamerika 
mit einer Flugmaschine. Er flog am 11. September in 
San Francisco ab und kam am 10. Februar, das ist nach 
151 Tagen, in Jacksonville in Florida an. Rodgers ist 
voriges Jahr die Strecke New York—Pasadeva (Kalifor¬ 
nien) in 49 Tagen geflogen. 

AM 7. MÄRZ findet ein vom k. k. Österreichischen 
Flugtechnischen Verein veranstalteter Vortragsabend im 
Elektrotechnischen Institut, Wien, IV. Gußhansslraße 25, 


statt. Es wird Herr Ingenieur Felix Branneis über das 
■Fliegen im Winde« sprechen nnd Lichtbilder vor¬ 
führen. Der Vortrag beginnt um 7 Uhr. 

EINE HERAUSFORDERUNG zu einer Ballon¬ 
weltfahrt (Weitfahrt) hat der amerikanische Aero-Klub 
an den Dentschen Luftfahrer-Verband gesandt. AnlaB 
dazn ist der Sieg der Deutschen im Gordon Bennett- 
Wettbewerb. An dem Revanchekampf sollen drei deutsche 
nnd drei amerikanische Ballons teilnehmen. 

LEUTNANT ROSSI, der bekannte italienische 
Militärflieger, der im tripolilanischen Krieg so manchen 
erfolgreichen Erkundungsflag getan hat, ist nach Italien 
znrückgekehrt. Er ist in Tripolis sechzigmal aufgestiegen. 
Er erklärt, daB über den groBen militärischen Wert der 
Flagmaschine nun kein Zweifel mehr bestehen könne. 

EINE PROPELLERSCHRAUBE stiftete, wie 
man meldet, am 10. Febrnar in Johannisthal groBes Un¬ 
heil. D r Mechaniker Conrad warf mit Hilfe der Schraube 
den Motor an, glitt ans uod ward von der Schraube er¬ 
faßt. Diese zerschmetterte ihm das linke Bein sowie den 
Unterkiefer and zerschnitt ihm die linke Ohrmnschel. 

IN MAROKKO richtet die französische Regierung 
einen Aeroplandienst ein, der mehrere wichtige Zentren, 
nämlich Casablanca, Fez und Ugda verbinden soll. Vier 
Bldriotsche Eindecker Type XI gehen nach Afrika ab. 
Sie werden pilotiert » erden von den Militäraviatikern 
Leutnants Clavenad, Trfetarre, Do-Hn nnd Van den Vaero. 

SCHWERE VERLETZUNGEN erlitt am 18. Fe¬ 
bruar Hauptmann de Winckel von der italienischen Luft¬ 
schifferabteilung, der seit einigen Wochen in England 
weilte, um Aeroplane für die italienische Regierung zu 
prüfen nnd eventuell anzukaufen. Er stürzte bei einem 
Fluge in der Nähe von Salisbnry ab und blieb mit Bruch 
beider Beine liegen. 

MIT EINEM FALLSCHIRM, der als Schutzvor¬ 
richtung für Piloten von Klugfahrzeugen gedacht ist, 
experimentierte kürzlich Camille Guilleaume in Frank¬ 
reich. Er stieg , mit einem Blüriot-Eindecker auf and lieB 
sich ans etwa 400 n Höhe herab. Das seinem Schicksal 
überlassene Flngzeng kam nicht weit von der Landungs¬ 
stelle des Fallschirmes zur Erde. 

AUS SAN FRANCISCO wird nnterm 18. Februar 
gemeldet: Während eines Wettfliegens stürzten zwei Zwei¬ 
decker ans etwa 30 ns Höhe ab. Der deutsche Flieger 
Hoff wurde dabei tödlich verletzt, der Engländer Glenn- 
Martin blieb wnndeibarerweise unversehrt. Beide Maschinen 
wurden zertrümmert. 

EIN «UMZUG« anf dem Luftwege wnrde, wie 
•Berliner Lokalanzeiger« berichtet, von dem ersten dentschen 
Flugzeugführer August Enler vollzogen. Die Enler-Piloten 
brachten sämtliche flugfähigen Maschinen, auch die, mit 
denen sie nie vorher geflogen waren, in glänzenden Flügen 
von Darmstadt nach Frankfurt a. M., wo Euler ein neues 
Flugfeld mit einer groBen Fabrik and einer ausgedehnten 
Halle eingerichtet hat. 

DAS FREIWILLIGE FLIEGERKORPS, dessen 
Organisation in Preußen der kaiserliche Aero-Klub plant, 
wird zu Stande kommen. Das Kriegsministerium bat näm¬ 
lich das Anerbieten des Klubs angenommen. Der Bayri¬ 
sche Aero-Klub hat nun in einer Eingabe an das bayrische 
Kriegsministerium ersucht, daB bei Gründung eines bayri¬ 
schen Fliegerkorps der Aero-Klnb mit der Heranbildung 
der Flieger betraut wird. 

ARTILLERIESCHIESSÜBUNGEN unter Zu¬ 
ziehung von Aviatikern werden in Frankreich auf An¬ 
regung des Kriegsministers Millerand und unter Auf¬ 
sicht der Mitglieder des Oberkriegsrates vom 1. März 
an statifinden. Oie Flieger sollen zur Angabe des Zieles 
verwendet werden. Nach Beendigung der Übungen, an 
deren Erfolg nicht gezweifelt wird, soll die Artillerie 
besondere Fliegerabteilungen erhalten. 

MORTIMER SINGER hat für englische Militär¬ 
flieger zwei Preise von je 500 Pfund ausgesetzt, den 
feinen für die Landarmes, den andeien füf die Marine. 
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Die Ausschreibung verlangt, daß bei den BewerbsBügen 
ein militärischer Passagier mitfährt. Am 31. März schließt 
der Wettbewerb. Mehrere Konkurrenten sind auf dem 
Plan, worunter Hauptmann E. L. Geirart und Leutnant 
H. B. Barrington Kennett bisher die erfolgreichsten waren. 

DIE «SCHWABEN«, das Zeppelin-Passagierintt- 
scbiff, wird Ende März wieder in Düsseldorf stationiert 
werden, von wo ausgedehnte Fahrten unternommen werden 
sollen. Bis dahin werden die Veränderungen an der 
Ballonhalle in Düsseldorf vollendet werden. In erster 
Linie handelt es sich um die Errichtung eines zweiten 
Tores an der Südwestseite der Halle, welches unabhängig 
von der bisherigen Einfahrt geöffnet und geschlossen 
werden kann. 

AUS LUZERN wird gemeldet, daß zwischen der 
Genossenschaft »Aero« in Luzern und der Luftverkehrs¬ 
gesellschaft in Berlin ein Vertrag abgeschlossen worden 
ist, nach welchem diese vom 1. Juli bis 15. September 
mit einem Parseval-Luftschiff von ca. 8000 m a Volumen 
vom Luftschiffpark Luzern aus Lokal- und Fernfahrten 
ausführen wird. Es sind unter anderem Fahrten um den 
Rigi und den Bürgenstock sowie Besuche anderer 
Schweizer Städte projektiert. 

IN DER SAHARA wuiden am 21. Februar die 
ersten Flüge vollführt. Die französischen Militäraviatiker 
Leutnant Laffargue und Leutnant Rimbert stiegen nach 
einander in der Oase von Biskia mit Farman-Zweideckern 
auf. Nachdem sie in einer Höhe von 300 m die Oase 
mehrmals umkreist hatten, dehnten sie ihre Flüge bis zur 
Oase von Belimora aus. Leutnant Rimbert, der unterwegs 
landete, vermochte sich von dem lockeren Terrain leicht 
wieder in die Luft zn erheben. 

HAUPTMANN BOOMS, der bekannte öster¬ 
reichische Flugoffizier, hielt am 21. Februar im Kurssaal 
der «Urania« einen Vortrag über die Entwicklung der 
Flugtechnik von den Anfängen bis zur Gegenwart. Dem 
Vortrage wohnte das Offizierskorps des Infanterieregiments 
Nr. 99 mit dem Kommandanten Oberst Felizian Krasel 
an der Spitze bei. Herr Hauptmann Booms schilderte in 
fesselnder Weise in mehr als fünfzig Lichtbildern und in 
Kinematogrammen die Entwicklung der Flugtechnik im 
Auslande und auch bei uns in Österreich. 

EIN GEDENKSTEIN, der die Landungsstelle des 
ersten englischen Luftballons bezeichnet, liegt bei dem 
Orte Ware in der Grafschaft Hertfordshire. Er trägt 
folgende Inschrift: «Laßt die Nachwelt mit Staunen ver¬ 
nehmen, daß am 16 September 1784 Vincent Lnnardi 
aus Lucca in Toskana, der erste Lufiscbiffer in England, 
zwei Stunden und 26 Minuten durch -die Lüfte segelte 
und an dieser Stelle wieder zur Erde kam. Dieses rohe 
Monument soll Jahrhunderten verkünden, daß das wunder¬ 
bare Unternehmen glücklich vollbracht wnrde.« 

«CAP1TAINE FERBER«, ein Lenkballon der 
Gesellschaft «Zodiac«, absolvierte am 16. Februar die 
vom französischen Kriegsministerium vorgeschriebenen 
Proben, indem er sich in einer sechsstündigen Reise von 
280 km in einem geschlossenen Kreise über den nord¬ 
östlichen und südöstlichen Teilen von Paris hielt. Der 
Ballon, der die ganze Zeit hindurch in einer Höhe von 
ü ber 1400 m blieb, wurde vom Grafen de La Vaulx ge¬ 
steuert und führte einen Offizier nnd vier Fahrgäste an 
Bord. Der Ballon wiid vom Militärärar übernommen. 

GEGEN DIE VERANSTALTER eines Meetings 
in Cannes haben mehrere Aviatiker einen Piozeß ange¬ 
strengt, weil sie ihre Geldpreise nicht erhalten konnten. 
Das Gericht erkannte, daß die Mitglieder des Organisa¬ 
tionskomitees mit ihrem Vermögen haftbar seien. Nunmehr 
werden also die Aviatiker ihre Preise bekommen, und 
zwar Popoff 16.000 Francs, Cnristiaens 14.000 Francs, 
Crochon 14.500 Francs, Edmohd 6100 Francs, Frey 6100 
Francs, dann kommen noch Molon, Baratoux und andere. 
Jedes Komiteemitglied wird ungefähr 1000 Francs zahlen 
müssen. 

DIE ARTILLERIE vermag großen Vorteil aus 
der Luitschiffahrt zu ziehen. Wie sieb in Tripolis gezeigt 
bat, ist die Flngmaschine ein hervoriagendes Hilfsmittel 


des dauernden Zusammenwirkens von Heer und Flotte 
besonders deren schwerer Schiffsartillerie geworden. So 
soll, um als Beispiel die artilleristische Vorbereitung der 
Einnahme der Oase Ainzara am 4. November bervor- 
zuheben, nach dem «New York Herald« die Beobachtung 
der auf die Entfernung von 9000 —11.000 m abgegebenen 
Schüsse durch Militärflieger stets mit Sicherheit funk¬ 
tioniert haben. 

VON LbUTNANT BAGUE hat man jetzt einen 
letzten Gruß aufgefunden. Dieser unglückliche Aviatiker 
stieg wie erinnerlich am 6. Juni 1911 in Nizza auf, um 
übers Meer nach Korsika zu gelangen. Er blieb seitdem 
verschollen. Südlich von Marseille fand man zwei Monate 
später Trümmer seines Flugzeuges im Meere. Am 21. Fe¬ 
bruar wurde nun, wie man meldet, in der Nähe des Flug¬ 
platzes von Nizza am Strande eine Flaschenpost gefunden. 
Der in der Flasche Vorgefundene Zettel enthielt die 
Worte: «Motor gebrochen, heftiger Wind. Ich liege gegen¬ 
über von Calvi. Lebt wohl. Bague.« 

DAS PREUSSISCHE KRIEGSMINISTERIUM 
beabsichtigt, im Laufe dieses Jahres einen Wettbewerb 
für Flugmaschinen auszuschreiben. Es handelt sich in 
erster Linie darum, die für Kriegszwecke brauchbaren 
Systeme in der Praxis zu erproben und denjenigen Typ, 
der sich in der Konkurrenz am besten bewährt, bei der Bestel¬ 
lung weiterer Maschinen zu bevorzugen. Zugelassen 
werden voraussichtlich nur rein deutsche Maschinen, also 
Apparate, die in allen Teilen in Deutschland hergestellt 
sind. Ob diese Bedingung auch auf die Motoren aus¬ 
gedehnt wird, steht noch nicht fest. 

DAS FLUGZEUG DER ZUKUNFT ist, nach den 
in der Faschingsnummer der «Münchener Neuesten Nach¬ 
richten« enthaltenen Mitteilungen, »der von dem Münchener 
Otto Eicbpaintner erfundene Kleindecker ohne Propeller. 
Der Aviatiker wird mittels eines festen Stahlgürtels direkt 
an den Motor angeschraubt und selbst in schnelle Rotation 
versetzt, so daß er wie ein Lnftkreisel den Äther durch¬ 
schwirrt. Der ganze kostspielige Aeroplan fällt weg, und 
die Sache wird so billig, daß auch ein — allerdings nur 
schwindelfreier! — Aviatiker von bescheidenen Mitteln 
sich an der Eroberung der Luft beteiligen kann«. 

IN BERLIN wird jetzt von verschiedenen Seiten 
gleichzeitig Propaganda für einen Uuterstützungsfonds ge¬ 
macht, der für Flieger, die infolge eines Sturzes erwerbs¬ 
unfähig werden, sowie für die Angehörigen tödlich ver¬ 
unglückter Flieger gedacht ist. Hauptmann a. D. Doktor 
Hildebrandt macht dazu im »Berliner Lokalanzeiger« die 
Bemerkung: «Hoffentlich gelingt es, die verrchiedenen 
Bestrebungen unter einen Hut zu bringen, damit dem 
hilfsbereiten Publikum die Wahl nicht zu schwer wird, 
wem es seine Spende znwenden soll. Es wäre zu wünschen, 
daß ein möglichst großer Fonds zusammenkommt.« 

EIN RUNDFLUG durch das nordwestliche Deutsch» 
laud wird in diesem Jahre stattfinden und die Städte 
Osnabrück, Münster, Oldenburg, Bremeo, Hannover, 
Braunschweig, Lübeck und Hamburg berühren. An Geld¬ 
preisen stehen 80.000 M. zur Verfügung. Voraussichtlich 
wird das preußische Kriegsministerium je ein Flugzeug 
der beiden siegreichen Typs zum Mindestsatz von 
25.000 M. ankaufen. Die Preise sollen den Leistungen 
entsprechend möglichst gleichmäßig an alle Teilnehmer 
verteilt werden. Im Kaiserlichen Aero-Klub zu Berlin 
wurden bereits die grundlegenden Bestimmungen für den 
Wettbewerb ausgearbeitet. 

WIE EIN FASCHINGSSCHERZ mutet die fol¬ 
gende, anscheinend ernst gemeinte Nachricht eines schwedi¬ 
schen Blattes an: »Der amerikanische Millionär Liarton 
rüstet eine Nordpolexpedition für diesen Sommer aus, 
welche die Auffindung der angeblich im Eise verwahrten 
Dokumente Cooks zur Aufgabe hat. An der Expedition 
sollen teilnehmen Vädrines, Cook, Wellman und zwei 
Norweger. Die Expedition soll in einem Luftfahrzeug be¬ 
fördert werden, das als eine Kombination von Ballon und 
Flugmaschine geschildert wird. Schon im Juli oder August 
dieses Jahres soll die Fahrt vor sich gehen. Cook und 
Wellman, die Kombination ist jedenfalls gelungen! 




Nr. 6 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


79 


EINE HALBE MILLION Francs soll in Frank¬ 
reich auf einen grollen Preisbewerb für Konstruktionen 
von Schutzvorrichtungen für Flieger aufgewendet werden. 
Die Vorrichtungen müssen mit dem Flugapparat möglichst, 
organisch verbunden sein oder in dessen Bauart selbst 
liegen. Fallschirme sollen nicht bei der Konkurrenz be¬ 
rücksichtigt werden; vielleicht auch nicht die automati¬ 
schen Stabilisatoren. Der Aüro-Club nnd der Automobile- 
Club de France haben für diese Zwecke je 25.000 Francs 
gestiftet. Eine Reihe anderer sportlicher Körperschaften 
haben eine Vereinigung gebildet, um staatliche und Ge¬ 
meindebehörden zur Aufbringung der nötigen Summen zu 
interessieren. 


MEHR ALS EINE MILLION Mark wurden, wie 
man mitteilt, für den bei Gelsenkirchen geplanten 
rheinisch-westfülischen Flugplatz gezeichnet. Die Ge¬ 
meinden Gelsenkirchen und Rotthausen zahlen 450.000, 
Artnr Müller aus Charlottenburg, der Schöpfer des Flug¬ 
platzes Johannisthal, 100.000, Herwarth von Bittenfeld 
aus Charlottenburg 50.000 M. Den Rest übernehmen 
Stadt- und Landkreis Essen, die Gemeinden Leichlingen 
und Recklinghausen, Herten und Eickel, die rheinisch- 
westfälische Motorluftschiffgesellschaft und das Stein¬ 
kohlenbergwerk «Zollverein«. Die gezeichnete Gesamt¬ 
summe beträgt 1,100.000 M. Der Flugplatz dürfte zu 
Pfingsten eröffnet werden. 

GRAHAME WHITE, der berühmte englische 
Flieger, ist in einen Konflikt mit den Brüdern Wright 
geraten. Diese stellen sich auf den Standpunkt, er habe 
ihre Patente verletzt, und haben sogar erklärt, er dürfe in 
Amerika nicht fliegen. Selbstverständlich liefl diese Mafl- 
regel befürchten, dafl die europäischen Flieger daraufhin 
die internationalen Flugkonkurrenzen in Amerika boykot¬ 
tieren würden. Nach langwierigen Verhandlungen haben 
dann die Brüder Wright bezüglich ihrer Ansprüche mit 
dem amerikanischen Aero-Klub ein Abkommen getroffen. 
Dieser hat das erwähnte Flugverbot rückgängig gemacht 
und die Erklärung abgegeben, dafl man alle fremden 
Aviatiker in Amerika freudig begrüflen werde. 
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von Blaschke stieg der Apparat einigemal auf. Ale Ge¬ 
schwindigkeit der Maschine ergab sich bei einer Motor¬ 
stärke von 60—65H. P. (Aero-Daimler) 105—110 Ins pro 
Stunde. Ferner bestand heute der Hieronimus • Flugmotor 
tadellos die gemäfl den militärischen Propositionen vor¬ 
geschriebene Probe, nämlich fünfstündiges Laufen mit auf¬ 
montiertem Propeller, eine halbstündige Belastungsprobe 
und je ein viertelstündiges Laufen unter einem Neigungs¬ 
winkel von 10 Grad abwärts und von 15 Grad aufwärts.« 


FÜRSTIN PAULINE METTERNICH beabsich¬ 
tigt; im Zusammenhang mit den groflen aeronautischen 
Veranstaltungen, die in Wien für Mai und Juni vor¬ 
bereitet werden, ein gesellschaftliches Fest im Zeichen 
der Aeronautik zu arrangieren. Dieses soll in der Ro¬ 
tunde abgehalten werden. Geplant ist, den Hauptraum 
der Rotunde in ein «Reich der Luftschiffahrt« zu ver¬ 
wandeln, dort Cafüs und Restaurationen einznrichten, 
auch eine grofle Modepromenade abzuhalten und endlich 
mit Aeroplanen dem Publikum auf dem Trabrennplatz 
Blumengrüfle zu bringen. Das Erträgnis soll der k. k. 
Gesellschaft zur Erforschung und Bekämpfung der Krebs¬ 
krankheiten znm Zwecke der Errichtung eines Krebs- 
spitales gewidmet werden. 

GRUSELIG klingt folgende vom 13. Februar 
datierte Nachricht aus New York; «Der Aviatiker Beattie 
war auf seinem Zweidecker mit einer Dame als Passagier 
aufgeflogen, als in einer Höhe von 1000 Fufl (= 300 m) 
die Maschine infolge Einfrierens des Benzins Stillstand. 
Beattie war sich der Gefahr bewuflt und begann bereits 
seinen Abstieg, als die Dame in hysterische Panik verfiel 
und sich aus dem Flugzeug stürzen wollte. In seiner 
drohenden Lage muflte der Manu mit der halb wahn¬ 
sinnigen Dame kämpfen. Schliefllich gelang es ihm jedoch, 


sie mit einem Arm festzuhalten, während er mit der 
freien Hand die Maschine im Gleitflug wohlbehalten zur 
Erde brachte. Eine grofle Menschenmenge sah dem atem¬ 
raubenden Schauspiel zu.« 

DIE WR. FLUGFELD-GESELLSCHAFT beab¬ 
sichtigt bekanntlich, das Flugfeld in Aspern bis zum Mai 
1912 in stand zu setzen. Um eine klaglose Zufahrt zu er¬ 
möglichen, wird das magistratische Bezirksamt Florids¬ 
dorf, sobald es die Witterungsverhältnisse gestatten, die 
zum Flugfelde führenden Straflenzüge entsprechend her- 
richlen lassen. Es besteht die Absicht, den Hauptverkehr 
über zwei Straflenzüge zum Flugfelde zu leiten, und zwar 
einerseits über die Wagramer Straße—Erzherzog Karl- 
Strafle—Groflenzersdorfer Straße, anderseits durch Stadlau 
über die Langobarden Strafle. Der erste dieser Wege soll 
gepflastert, der andere makadamisiert werden. Auch be¬ 
absichtigt man, die Direktion der städtischen Straßen¬ 
bahnen zu ersuchen, dafl sie ihre nach Stadlau führende 
Strecke bis Aspern ausbauen möge, um den Personen¬ 
verkehr bewältigen zu können. 

KARL WARCHALOWSKI steht bekanntlich 
unter der Anklage, den Unfall verschuldet zu haben, den 
der Pilot Albert Lettis am 29. September 1911 auf dem 
Wiener-Neustädter Flugfelde erlitt. Nachdem die Ver¬ 
handlung schon einmal vertagt worden war, fand sie am 
20. Februar in Wiener-Neustadt vor dem Strafrichter des 
Bezirksgerichtes Dr. Lill ihre Fortsetzung, führte aber 
auch diesmal zu keinem endgültigen Urteil. Zeuge Lettis 
gab an, dafl er durch den Sturz eine 8 cm lange und 5 cm 
breite Wunde am Knie erlitt, deren Heilung 50 Tage 
Spitalsbehandlung in Anspruch genommen habe; darauf 
beantragte Staatsanwalt Dr. Kämpf, den Akt an das Kreis¬ 
gericht ahzutreten, da der Verdacht des Vergehens gegen 
die Körpersicherheit nach § 337 St.-G. vorliege. Der 
Richter gab diesem Anträge statt und trat den Akt an 
das zuständige Kreisgericht Wiener-Neustadt ab. 

LOUIS MOUILLARD, eiu vor mehreren Jahren 
in Kairo gestorbener französischer Konstrukteur, scheint 
der erste gewesen zu sein, der (vor den Gebrüdern 
Wright) das Prinzip der Flächenverwindung gefunden 
und angewendet hat; so ist wenigstens aus verschiedenen 
AAikfeichnüngen des Erfinders heraussulesen. Zu Helio- 
pölls In Ägypten haben nun einige dort ansässige Fran¬ 
zosen ihrem Landsmann Monillard einen Gedenkstein er¬ 
richtet, der demnächst offiziell eingeweiht werden soll. 
Der Erfinder wurde . im Jahre 1831 zu Lyon geboren, 
hielt sich längere Zeit in Algier und dann in Ägypten 
auf, wo er Bchon 1865 einen Gleitflieger konstruierte, mit 
dem er wiederholt von den Höhen des Mokattam bei 
Kairo Flugversuche unternahm. Mouil ard starb unbe¬ 
achtet und im Elend zu Kairo 1897 In den Keller¬ 
räumen des französischen Konsulats in Kairo entdeckte 
man seither die Reste des Gleitfliegers sowie die erwähnten 
Aufzeichnungen Mouillards. 

OBERST MORIS, der Leiter des Militärflugwesens 
im italienischen Kriegsministerium, hält viel von den 
Lenkballons. Mit den bisher verfügbaren Mitteln wird zur¬ 
zeit der neue Typ der Kapitäne Crocco und Riccaldoni 
gebaut (Typ «M«, 12.000 m* mit vier Motoren). Von 
diesem, wie man sagt, geradezu idealen Luftschiff wird 
Italien im Jahre 1912 drei Eiemplare besitzen, wozu noch 
vier Luftschiffe, Typ «P«, kommen, so dafl die gesamte 
Luftflotte daun sieben Fahrzeuge enthalten wird. Außer¬ 
dem baut auf Kosten der Stadt Mailand, die das Luft¬ 
schiff dem Staate schenkt, der Ingenieur Forlanini im 
Verein mit dem Kapitän de Fabbro gegenwärtig einen 
Lenkballon von gleichfalls 12.000 «i*. Die Lenkballons 
werden, Tripolis nicht gerechnet, an der Grenze disloziert 
werden, und zwar aufler in Montalto und Verona ln 
Piemont und wohl auch in der Lombardei. Ein Lenkballon 
bleibt ständig in Bracciano bei Rom. Im Süden, in Brin¬ 
disi oder Tarent, soll gleichfalls eine neue Station ge¬ 
schaffen werden. 

DER BELGISCHE A&RO-CLUB hielt am 6. Fe¬ 
bruar in Brüssel seine Generalversammlung ab. Den Vor¬ 
sitz führte Präsident M. Jacobs. Anwesend waren; 
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M. M. Flamache, Delahault, Schlesinger, Closset, Comte 
de Robiato, Capitaibe Vamseehem, Major Baltia, Ingels, 
Vleminckx, Baron Van Znylen, Halez, Debrouckire, 
Tiels, Hanlvast, Trentelivres, Damery, Gerard d’Hende- 
court, Journaux, Lefevre etc. Nach den Begrüßungs Worten 
des Präsidenten und den Berichten des Generalsekretärs 
Captain Schlesinger und des Kassiers Delahault, woraus 
die überaus günstige Situation des Klubs zu entnehmen 
war, erstatteten die Sekretäre aller Spezialkommissionen 
ihre Berichte, die sämtlich genehmigt wurden. Die Aus¬ 
schüsse wurden wiedergewählt. Eine fünfte Vizepräsi¬ 
dentenstelle wurde geschaffen, die wahrscheinlich Baron 
Joseph de Crawhez bekleiden wird. Es werden Schritte 
bei der Regierung unternommen, dm diese für den Klub 
zu interessieren. Ein animiertes Bankett schloß sich an 
die Versammlung an; zum Schluß gab es eine Licht- 
bildervorstellung. 

FÜR DEN ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG 1912 
am Oberrhein wurden in der den Flug veranstaltenden 
Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes u. a. 
folgende Beschlüsse gefaßt. Es erfolgt eine vollständige 
Trennung des eigentlichen Zuverlässigkeitsfluges von den 
Lokalflügen. Für jenen werden nnr Ehrenpreise ausge¬ 
schrieben ; die lokalen Flüge gehen nm Geldpreise. Die 
Teilnehmer an dem Überlandflug sind von den örtlichen 
Flügen ausgeschlossen. Für den Sieg in der Flugzeng- 
konkurrenz wird die kürzeste Zeit maflgebend sein, unter 
Einrechnung aller Reparaturen und Notlandungen. Nur 
Motoren bis zu 100 H. P. sollen zugelassen werden, auch 
ausländische, jedoch müssen die Flugzeuge selbst in 
Deutschland hergestellt sein. Mitnahme eines Passagiers 
ist obligatorisch; Reparaturen sind zulässig, Material¬ 
wechsel jedoch nur in beschränktem Mafle. Für die Nach- 
fübrung von Ersatzteilen, Werkzeugen und eines Monteurs 
und eines Unparteiischen auf Automobilen wird die 
Leitung für alle Beteiligten in einheitlicher Weise sorgen. 
Da zum erstenmal nur um Ehrenpreise geflogen wird, 
werden die erheblichen Kosten der Begleitung, Repara¬ 
turen u. s. w. von der Veranstaltung übernommen. 

GRAF ZEPPELIN war am 9. Februar als Ehren¬ 
gast zur »Schaffermahlzeit« eingeladen, einer bedeutenden 
Feierlichkeit, die seit altersher jährlich im Hause »See¬ 
fahrt« in Bremen abgehalten wird. Bei den Toasten sprach 
Graf Zeppelin den Dank der Gäste aus und dankte ferner 
in persönlicher Sache dalür, daß, als sein Unternehmen 
dem sicheren Untergang nahe war, Staat und Stadt 
Bremen allein es in Norddeutschland waren, die das 
Wiederaufleben seines Unternehmens möglich machten. 
Graf Zeppelin sprach besonders dem Norddeutschen Lloyd 
seinen Dank aus für die Opfer, die er gebracht habe bei 
der Spilzbergenexpedition, die sich mit der Untersuchung 
der Verwendbarkeit der Luftschiffe in der Antarktik be¬ 
schäftigte. Bei fernerem Zusammenwirken werde dieses 
Opfer auch seinen Lohn finden. Im Aufträge der deut¬ 
schen Luftverkehisaktiengesellschaft verkündete Graf 
Zeppelin sodann, dafl der Kaiser bewilligt habe, dafl das 
neueste Zeppelin-Luftschiff, das jetzt seine Probefahrten 
aufnehmen werde, den Namen »Viktoria Luise« erhalten 
solle. In der zuversichtlichen Hoffnung aber, daß ebenso 
wie Hamburg auch Bremen tätiges Interesse an der Luft¬ 
schiffahrt nehme, könne er heute versichern, daß das 
nächste Luftschiff den Namen »Hansa« erhalten werde 
und es würde ihm eine Freude sein, in der »Hansa« 
baldmöglichst nach Bremen kommen zu können. 

IM AEROPLAN GEBOREN zu werden, das ist 
wohl die allerforlschrittlichste Art, das Licht der Welt 
zu erblicken. Der jüngste Sohn des New Yorker Bankiers 
Folton hat, wie man berichtet, diesen modernen Weg 
zum Eintritt ins Leben eingeschlagen. Es geschah am 
13. Januar gelegentlich eines Passagierfluges des Avia¬ 
tikers Bothner in New York. Bankier Fulton und seine 
Gattin beteiligten sich daran. Der Flug ging glatt von statten 
und führte bis zur Höhe von ISO m. Plötzlich aber 
wurde der Flieger veranlaßt, das Flugzeug zur Erde zu 
lenken, denn Mrs. Fulton fühlte, daß ein erst in einiger 
Zeit erwartetes freudiges Ereignis schon jetzt eintrete. 
Kaum hatte sich das Flugzeug zur Erde niedergelassen, 


als der junge Erdenbürger mit freud igetn Geschrei das 
Licht der Welt erblickte. Mutter und Kind befinden sich 
wohl. DeT Vater erklärte, daß dieser eigenartige Zufall 
im Leben des Kindes festgehalten werden müsse, und zwar 
dadurch, daß das Kind einen Vornamen erhalte, der es 
immer an die Stunde seiner denkwürdigen Geburt er¬ 
innere. Einer von den Vornamen soll Wright sein. Als 
Rufnamen will Vater Fulton den Vornamen Lilienthals 
wählen, also Otto. Von Begegnungen der Aviatiker mit 
Geiern und Adlern hat man schon gehört, aber eine Be¬ 
gegnung mit dem Storch ist bisher noch nicht zu ver¬ 
zeichnen gewesen. Otto Wright Fulton hat da sozusagen 
den Vogel abgeschossen. 

AUF DEM ZIERKER SEE unweit von Neustrelitz 
in Preußen landete am 8. Februar mittags ein Militär- 
aeroplan. Das Flugzeug, ein Wright-Doppeldecker, war 
mit zwei Offizieren besetzt, und zwar mit Leutnant Fisch 
und Leutnant Carganicko. Es handelte sich um eine 
Obungsfahrt unter der Annahme, daß die beiden Herren 
eine wichtige Meldung auf dem schnellsten Wege nach 
Neustrelitz übermitteln und Zwischenmeldungen in Velten 
und Gransee ohne Landung erstatten sollten. Die Dauer 
der Fahrt betrug 55 Minuten, die Entfernung in der Luft 
100 km. Zu Anfang der Reise war die Orientierung wegen 
ungünstiger Witterung ziemlich erschwert, aber von 
Fürstenberg aus war das Ziel bereits deutlich erkennbar. 
Die Höhe, in der sich der Aeroplan hielt, betrug 
400—500 m. Die beiden Offiziere verweilten bis */s4 Uhr 
nachmittags in Neustrelitz. Inzwischen war der Wind 
ziemlich heftig geworden und das Wetter für den Rück¬ 
flug wenig günstig. Trotzdem entschlossen sie sich zur 
Heimreise. Sie wurden während der Rückfahrt von heftigen 
Böen gepackt, so daß der Apparat aus Höhen von 500 bis 
auf 200 m herabgerissen wurde. Da der Wind von vorn 
kam, brauchten die Offiziere bis nach Oranienburg etwa 
zwei Stunden. Hier überraschte sie die Dunkelheit. Um 
6 Uhr landeten sie in der Nähe der Stadt. Sie hatten 
die Absicht, tags darauf nach Döberitz zurückzukehren. 
Der Rückflug konnte aber nur bis Nassenheide ausgeführt 
werden, wo bei einer Notlandung der Apparat beschädigt 
wurde. 

FÜR DEN MICHELIN-PREIS 1912 ist jetzt das 
Reglement endgültig festgelegt. Es sind drei Rundflüge 
zu absolvieren, wofür das Flugfeld von Buc bei Versailles 
den Ausgangspunkt bildet. Zwei dieser Rundflüge werden 
je 500 km, der dritte 225 km messen. Die Fluggeschwin¬ 
digkeit muß stets mehr als 60 km pro Stunde betragen. 
Beim ersten und dritten Schleifenflug werden drei oder 
vier, beim zweiten eine oder zwei obligate Zwischenlan¬ 
dungen vorgeschrieben. Für die Bewerbe außerhalb Frank¬ 
reichs muß eine den Bestimmungen des gegenwärtigen 
Reglements entsprechende Rundstrecke festgesetzt werden, 
die vom französischen Aüro-Club genehmigt werden muß. 
Die Zwischenlandungsstationen sind in einer Karte ein¬ 
zuzeichnen, die dem Genehmigungsgesuch beizuschließen 
ist. Die drei Schleifen der französischen Rundstrecke mit 
ihren Zwischenlandungsstationen sind wie folgt festgesetzt 
worden : 1. Buc—Reims—Amiens —Rouen—Buc ; 2. Buc— 
Orleans—Chartres—Buc; 3. Buc—Compiögne—Reims— 
Troyes —Meaux—Buc. Hat ein Konkurrent beim Durch¬ 
fliegen einer Schleife auch andere als die vorgeschriebenen 
Landungen vollführen müssen, so gilt die Schleife nicht, 
er muß vielmehr den Flug von neuem antreten. Für je 
75 kg Gewicht, die außer dem Piloten mitgefübrt werden, 
wird die Strecke einer Schleife um 25 Prozent höher ge¬ 
wertet, und zwar reicht dies bis zu 100 Prozent. Diese 
Mehrbelastung kann sowohl aus Ballast, der an Bord un- 
verwendbar ist, wie auch aus Passagieren bestehen. Die 
Bewerbung um die Coupe Michelin 1912 ist innerhalb 
sechs gesonderter Perioden von je fünf Tagen zulässig. 
Jede dieser Perioden wird von dem veranstaltenden Klub 
mindestens einen Monat vorher bekanntgegeben. Die letzte 
Periode endigt vor dem 1. Oktober 1912. 

AUS NIZZA wird geschrieben: »In Juan-les-Pins 
hat der amerikanische Flieger Robinson eine Reihe von 
Versuchen mit dem Hydroplan von Curtiss auBgeführt. Am 
9. Februar überflog er jedes Schiff der im Hafen liegen- 


Nr. 5 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


81 


den zweiten Division dei französischen Miilelmeeiflolte. 
Auf das Admiralsschiff «Justice« warf er einen kleinen 
Sandsack hinab, an dem eine Einladung für den Admiral 
Moreau zn einem D£jeüner im Kasino von Juan-les-Pins 
befestigt war. Admiral Moreau forderte den Marine- 
minister telegraphisch auf, sich diese wichtigen Flug- 
übnngen anzusehen. Tags darauf hatte Robinson ein 
kleines Malheur. Das Wetter war nicht günstig, die See 
einigermaBen bewegt. Trotzdem unternahm Robinson einen 
Flug Erst glitt der Apparat etwa 30 m über die Wasser¬ 
fläche dahin, dann erhob er sich und stieg in eine Höhe 
von 80 m. Robinson beschrieb zwei groSe Schleifen über 
der Bai, dann ging er wieder aufs Wasser herab. Dabei 
erfaBte ihn eine Fallböe und störte die Gleichgewichts¬ 
lage des Apparates. Zndem kam eine mächtige Welle 
daher und drehte den Hydroplan um, das Unterste zu 
oberst. Robinson wnrde herausgeschleuderl und fiel ins 
Meer. Gleich darauf tauchte er wieder auf und hielt sich 
an den Schwimmern des Apparates fest, bis man ihn retten 
kam. Der Hydroplan wurde durch den Unfall sehr stark 
beschädigt. Ein Photograph, namens Paul Boileau, fertigte 
von der Szene Aufnahmen für eine französische Zeitung 
an. Der Aviatiker Panlhan, der dies beobachtete, folgte 
dann dem Photographen, als er mit der Bahn von Nizza 
wegfahren wollte, nnd forderte ihn anf, die betreffenden 
Platten zn vernichten, was der Photograph natürlich nicht 
tat. Daraufhin schlng ihm Panlhan, der wohl irgend ein 
Interesse daran hat, daB der Unfall nicht allzu pnblik 
werde, den Apparat aus der Hand nnd strente die Platten¬ 
kassetten auf die StraBe. Er wird sein rüdes Vorgehen 
vor Gericht zn verantworten haben.« 

EINEN DEUTSCHEN REKORD bedeutet der 
Oberlandflug, den am 8. Februar Oberleutnant Bahrends 
ausführte. Der «Berliner Lokalanzeiger« berichtet über 
den schönen Erkundungsflug folgendes: «Oberleutnant 
Bahrends erhielt vormittags den Auftrag, von Döberitz 
nach Hamburg zu fliegen und dort zu landen. Um 
11 Uhr 35 Minuten bestieg der Offizier mit Leutnant 
Sollmitz als Beobachter die mit einem 65 H. P. Mercddis- 
Motor ausgerüstete Rumpler-Taube und flog vom Dö- 
bejitzer Flugfeld in nordwestlicher Richtung davon. Der 
mtHg ^glog in 800—1000 m Höhe Aber Nahen, Neustadt 
a. d. Dosse, an der Bahnlinie entlang bis nach Witten¬ 
berge. Hier verließen die Offiziere die Eisenbahnroute 
und kreuzten die Elbe, deren Lauf sie im wesentlichen 
folgten, jedoch die zahlreichen Krümmungen abschnitten. 
Über Dömitz und Boitzenburg gelangten sie in die Nähe 
von Hamburg, überflogen jedoch nicht die Stadt, sondern 
landeten um 8 / 4 2 Uhr auf dem Wandsbeker Exerzierplatz, 
den sie schon von weitem erkennen konnten. Das Flug¬ 
zeug wurde von Soldaten geborgen und in einem provi¬ 
sorischen Schuppen gebracht. Oberleutnant Bahrends hat 
die 245 km lange Strecke in 2 Stunden 10 Minuten 
zurückgelegt, ist also trotz eines nicht unbeträchtlichen 
Gegenwindes mit einer Stundengeschwindigkeit von 120 km 
geflogen. Diese Leistung bedeutet einen deutschen Ober¬ 
landflugrekord, da im vorigen Jahr Hirth auf seinem 
großen Fluge München—Berlin nur 220 km ohne Unter¬ 
brechung dnrchflog. Anch Oberleutnant Mackenthun, der 
den Flug Döberitz—Hamburg am 29. März v. J. zurück¬ 
legte, machte zwei Zwischenlandungen, ehe er sein Ziel 
erreichte.« DaB Oberlentnant Bahrends auch wieder 
fliegend nach Döberitz zurückgekehrt ist, haben wir schon 
berichtet. Sie waren infolge Benzinmangels gezwungen, 
gegen 1 Uhr mittags eine Zwischenlandung bei Ludwigs¬ 
lust vorzuuehmen. Nachdem der Benzinvorrat wieder er¬ 
gänzt worden war, setzten die Flieger um 2 Uhr 45 Mi¬ 
nuten nachmittags ihren Flug fort nnd landeten 4 Uhr 
30 Minuten glatt in Döberitz. Oberleutnant Bahrends 
hat für den Rückflug wegen des äußerst heftigen Gegen¬ 
windes, abgesehen von dem Aufenthalt in Lndwigslust, 
3 Stunden und 50 Minuten gebraucht. 

DER PILOT SCHMIDT stürzte am 15. Februar 
bei einem Fing in Johannisthal aus einer Höbe von 
100 m ab und wnrde in hoffnungslosem Zustande nach 
dem Kaiserin Elisabeth-Hospital in Ober-Schönweide ge¬ 


schafft. Dort konstatierte man, daß der Flieger sich 
schwere innere Verletzungen zugezogen hatte. Der Ver¬ 
unglückte erlangte im Hospitale auf einige Minuten die 
Besinnung, verfiel aber bald darauf wieder in Bewußt¬ 
losigkeit. Tags darauf, am 16. Februar, verschied er. — 
Albert Schmidt war ein Flugschüler von Gorrissens. Er 
weilte seit einigen Wochen in Johannisthal nnd beab¬ 
sichtigte demnächst das Führerzengnis zu erwerben. Im 
Laufe des verhängnisvollen Tages startete er viermal auf 
einem Deutschland-Farman-Doppeldecker mit einem50H.P.- 
Fafnir-Motor. Alle diese Flüge gelangen sehr gut. Gegen 
3*/* Uhr nachmittags stieg Schmidt abermals auf, nnd 
bald befand sich der Doppeldecker in einer Höhe von 
800 m. Mittlerweile war der Wind böiger geworden, nnd 
Schmidt, der sich gerade über Oberschöneweide befand, 
ging spiralen förmig nieder. In einer Höhe von etwa 100 m 
sahen Personen plötzlich, daB der Apparat schwankte, 
dann kippte nnd in der nächsten Sekunde steil zur Seite 
abstnrzte. Etwa 20 m vom Erdboden entfernt stürzte 
Schmidt ans dem Aeroplan herans, Maschine und Pilot 
fielen gleichzeitig am Grundstück der Neuen Automobil- 
Gesellschaft in Oberschöneweide zur Erde. Schmidt erlitt 
Knochenbrüche nnd schwere innere Verletzungen. Als er 
im Königin-Elisabeth-Hospital auf knrze Zeit die Be¬ 
sinnung erlangte, gab er an, daB während des Fluges 
plötzlich das Höhensteuer nicht mehr funktionierte. Der 
Verunglückte stand im 27. Lebensjahre. — Ein zweiter 
Absturz am selben Tage und im selben Gebiete verlief 
wesentlich glücklicher. Der Flieger Eckelmann stürzte mit 
seinem Antoinette-Apparat ab, weil der Motor aassetzte. 
Der Apparat wnrde vollständig zertrümmert, der Pilot kam 
aber ohne Schaden davon. 

DIE DEUTSCHE KRIEGSMARINE wendet seit 
einiger Zeit ihr Augenmerk dem Flugwesen zu und be¬ 
müht sich um praktische Anwendung des Aeroplans zur 
See. Die «Frkfir. Ztg.« teilt diesbezüglich mit: «Angeregt 
durch die Erfolge, die Prinz Heinrich nnd vor allem 
Kapitän a. D. Engelhardt als Flieger zu verzeichnen 
hatten, machte sich auch im Seeoffizierskorps ein reges 
Interesse für den Flugsport bemerkbar, das noch belebt 
wurde durch Mitteilnngen aus Frankreich, wo bereits mit 
Versuchen, die Flugmaschine auch im Mariaedienst zu 
verwenden, ernstlich begonnen wnrde. Seit einigen Monaten 
wird die Entwicklung nnseres Marineflagwesens auch durch 
das Reichsmarineamt unter Mitwirkung der kaiserlichen 
Werft Danzig eifrig gefördert. In Danzig ist eine Flng- 
kommission aus m litärischen und technischen Mitgliedern 
gebildet, der die Ausbildung der Flieger obliegt An der 
Spitze der Kommission steht Kapitänlentnant Hering, 
außerdem gehören ihr der Marineschiffsbaumeisfer Coul- 
mann nnd der Marineoberingenieur Loew au. Der nen 
errichteten Marineflugstation auf dem von der Marinever- 
waltnng gepachteten Flugfeld Putzig bei Danzig werden 
nächstens zwei Marineoffiziere znr Ausbildung überwiesen, 
wodurch sich die Zahl der zn Fliegern ansgebildeten oder 
ansznbildenden deutschen Marineoffiziere anf zehn erhöht. 
AnBerdem verfügt die Marine noch über zwei Ingenieur¬ 
flieger. Vor kurzem gelangten zwei nene Flugzeuge auf 
dem Flugfeld Johannisthal bei Berlin znr Abnahme, die 
für Marinezwecke bestimmt sind. Wasserflugzeuge hat die 
Marineverwaltnng noch nicht znr Verfügung, da bisher 
zufriedenstellende Leistungen mit solchen Maschinen noch 
nicht erzielt worden. Indessen verfolgt das Reichs¬ 
marineamt die Bestrebungen der deutschen Flugzeug¬ 
erbauer, ein geeignetes Wasserflugzeug herzustellen, mit 
dem größten Interesse. Bis znr Erlangung geeigneter 
Marineflugzeuge begnügt man sich mit den gebräuchlichen 
Landmaschinen und veranstaltet Flüge über Land und 
See. Vor allem wird auch viel Wert auf die Ausbildung 
von Personal gelegt, was mit Hilfe der erworbenen Flug- 
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zeuge geschieht. Aach Arbeiter der kaiserlichen Werft 
werden im Flugzeugbau ausgebildet, indem man sie zur 
Erlangung der erforderlichen Fertigkeiten auf bestimmte 
Zeit nach Flagwerken entsendet, wo sie zu allen Arbeiten 
herangezogen werden. Der aufstrebenden deutschen Flug¬ 
industrie bietet sich mit der Herstellung eines brauchbaren 
Wasserflugzeuges ein neues reiches Absatzgebiet und man 
kann in ihrem Interesse nur wünschen, dafl ihr dieser 
große Wurf recht bald gelingen möge.« 

GRAHAM GILMOUR, einer der bekanntesten der 
englischen Aviatiker, ist am 17. Februar in Richmond 
bei London durch Absturz ums Leben gekommen. Graham 
Gilmour flog um 11 Uhr vormittags auf einem eben 
patentierten neuen Martin Valentine-Eindecker mit An¬ 
toinette-Motor von Brooklands ab. Als er sich, so besagt 
eine Version über den Hergang des Unglücks, in einer 
Höhe von 120 m über dem alten Hirschpark von Rich¬ 
mond befand, bemerkten die Spaziergänger, die seinem 
eleganten Fluge mit Interesse folgten, dafl zuerst der 
linke Flügel znsammenbrach und darnach sogleich auch 
der rechte. Die Maschine schoß hernieder und krachte 
schließlich furchtbar zur Erde. Man fand unter einem 
Trümmerhaufen den Körper Gilmours; ein schnell im 
Auto hergebrachter Arzt konnte nur feststellen, dafl der 
Tod wahrscheinlich auf der Stelle eingetreten war. Arme, 
Beine und Rippen waren zerschmettert, das Gesicht wies 
schwere Schnittwunden auf, die Leiche war bis znr Un¬ 
kenntlichkeit verstümmelt, ihre Identität liefl sich nur 
durch die Wäschezeichen ermitteln. In unmittelbarer Nähe 
der Unfallstation tummelten sich Kinder auf einem Spiel- 
plat«; diese erzählten, dafl Gilmour in ungefähr 16 m 
Höhe ans dem Apparat gespmngen und mit ihm 
zugleich niedergesaust sei und dafl er iin Fallen laut 
»Good bye* gerufen habe. Da während Gilmours Flug 
Windstille und Sonnenschein herrschte, ergibt sich die 
Vermutung, dafl der Aviatiker in eine engumschriebene 
Lnftbewegung, wie sie bei solchem Sonnenschein leicht 
entsteht, einen sogenannten Windsack, geraten sei. Ander¬ 
seits heißt es, dafl der Motor plötzlich zn arbeiten auf¬ 
gehört habe. Auch über die Höhe, ans der der Absturz 
erfolgte, schwanken die Angaben zwischen 120 und 60 m. 
Gilmour, der 28 Jahre alt war, galt als einer der ge¬ 
schicktesten Flieger Englands. Er war von Beruf Mecha¬ 
niker, erhielt seine Ausbildung zum Aviatiker in Pau 
nnd war seit dem Frühjahr 1910 wieder in England. 
Voriges Jahr wurde er am Vortage des Bewerbes um den 
10.000 Pfund-Preis der «Daily Mail« vom königlichen 
Aero-Klub ans der Liste gestrichen, weil er während der 
Henley-Regatta die Boote anf seinem Aeroplan der Themse 
entlang begleitete nnd so die Bootsmannschaften und die 
Zuschauer am Ufer gefährdete. Seit dem Todessturz, den 
Rolls im Juli 1910 tat, ist Gilmour der neunte englische 
Flieger, der tödlich verunglückte, nnd der achte, den eine 
Milche Katastrophe in England ereilt hat. 

ZUM FLUG BERLIN—WIEN sollte bekanntlich 
nach Vorschlag des Vereines deutscher Flugtechniker in 
Berlin der Start am 16. Juni erfolgen. Mit Rücksicht 
auf die Alpenfahrt des k. k. österreichischen Antomobil- 
Klubs, die vom 16. bis 28. Juni stattfindet, wurde aber 
jetzt von deutscher Seite beschlossen, den Flug auf die 
Tage vom 9. bis 12. Juni zn verlegen. Im Falle ungün¬ 
stiger Witterung kann der Flug verschoben werden, je¬ 
doch nur so weit, dafl der 14. Juni den Ankunftstag in 
Wien bildet. Weitere Bestimmungen sind: In Breslau 
wird eine obligate Zwischenlandung vorgesehen; bezüglich 
Zwischenlandungen auf österreichischem Gebiete liegen noch 


keine definitiven Beschlüsse vor. Freiwillige Landungen oder 
Notlandungen sind in unbeschränkter Zahl gestattet. Der Fern¬ 
flug muß in zwei Tagen beendigt sein. Der Start kann in 
Johannisthal bei Berlin am ersten oder zweiten Flagtage, 
in Breslau am zweiten oder dritten Flugtage erfolgen. 
Jeder Konkurrent muß einen Passagier an Bord mit¬ 
führen; ein Wechsel des Passagiers ist gestattet. Der 
Fernflug ist offen für deutsche und österreichisch-ungari¬ 
sche Reichsangehörige, die einen Passagierflug von einer 
Stunde nachweisen können. Die Fugzeuge müssen 
deutscher oder österreichisch-ungarischer Fabrikation mit 
Motoren beliebigen Ursprungs sein. Meldeschluß ist am 
16. Mai, Nachnennungen bei doppeltem Nennungsgelde 
werden bis 20. Mai angenommen. Das Nennungsgeld 
beträgt für reichsdeutsche Konkurrenten 260 M,, für 
österreichisch-ungarische 300 K. Die Startkontrolle ist 
von 3 Uhr früh bis 6 Uhr abends geöffnet. Die Reihen¬ 
folge des Starts in Johannisthal wird durch das Los be¬ 
stimmt. In der Etappenstation Breslau müssen die am 
ersten Flugtage eintreffenden Aviatiker übernachten und 
können am folgenden Tag den Flug foitsetzen. Die 
Reihenfolge des Starts in Breslau wird auf Grund der 
bis dahin erzielten Flugzeiten bestimmt. Die ZielkontTolle 
in Wien wird von 3 Uhr morgens bis 9 Uhr abends 
geöffnet bleiben. In Wien findet eine Ausstellung der 
Flugapparate Btatt. Für den Fernflug stehen derzeit 
80.000 M. zur Verfügung; 40.000 M. werden im umge¬ 
kehrten Verhältnis der Flugzeiten an alle Konkurrenten 
verteilt, die in Wien eintrafen; 30.000 M. werden ohne 
Rücksicht auf die Flugzeiten an alle verteilt, die min¬ 
destens eine Etappe zurücklegen konnten, wobei die Ab¬ 
stufung im Verhältnis der in der Luftlinie gemessenen 
durchflogenen Distanz gemacht werden. Außerdem sind 
noch 5000, beziehungsweise 3000 und 2000 M. für den 
Ersten bis Dritten des Wettfluges ausgesetzt. - — öster- 
reichischerseits unterliegen diese Bestimmungen nun zu¬ 
nächst der Prüfung durch den von der österreichischen 
Aeronautischen Kommission eingesetzten Sonderausschuß. 
— Zu den soeben mitgeteilten Bestimmungen für den Flug 
Berlin—Wien wird noch bekanntgegeben, daß als Passagiere 
ausschließlich deutsche und österreichische Generalstabs- 
Offiziere in Frage kommen. — Der Verlag Ullstein & Co., 
Berlin-Wien, hat einen Ehrenpreis im Werte von 
2000 M. für den Flug gestiftet, der für den Führer des 
zuerst in Wien ankommenden Apparats bestimmt ist. 
Außerdem widmet Ullstein als Ehrengabe für die Be¬ 
gleitoffiziere der drei zuerst in Wien landenden Ma¬ 
schinen goldene Zigarettenetuis. — Inzwischen ist auch 
noch der Große Preis von Niederösterreich im Betrage 
von 30.000 K dazu gekommen, über den wir an anderer 
Stelle des Näheren berichten. . 


Patentbericht, / 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieuren KornfYl d und 
Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 
östei reich. 

Ausgelegt am 16. Februar 1912. Einspruchsfrist bis 
15. April 1912. 

Max Bartha, Direktor, und Madszar Josef, Dr., Arzt, 
beide in Budapest. — Einrichtung eines zum Antrieb von 
Luftschrauben dienenden Zweitaktmotors, bei welchem 
die Verbrennungsgase aus den Zylindern abgesangt 
werden, dadurch gekennzeichnet, daß die Flügel der 
Luftschraube hohl ausgeführt sind, und daß der Hohl¬ 
raum der Flügel einerseits in der Nähe der Wurzel der¬ 
selben mit den Ausströmungsöffnungen des Motors ver¬ 
bunden ist und anderseits in der Nähe des änderen Endes 
der Flügel in die freie Luft mündet, derart, daß die als 
Nutzbelastung des Motors angetriebene Luftschraube 
gleichzeitig das Absangen der Verbrennungsgase bewirkt. 
Ungarn. 

Ausgelegt am 1. Februar 1912, Einspruchsfrist bis 31. März 
1912. 

P. 3016. G. Plaissant in Paris. — Biegsames Kon¬ 
struktionsorgan für die Tragflächen, Treibschrauben, Räder 
und dergleichen der Lufl-, Wasser- und Bodenfahrzeuge. 
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P. 8372. G. Plaisant in Paris. — Verbesserungen an 
Aeroplanen. 

S. 6189. Freitragende Dachkonstruklionen, G. m. b. H. 
in Düsseldorf. — Tragbare Luftballonballe ans Holz nnd 
Verfahren zur Aufstellung derselben. 

Scb. 2878. L. Schmidt in Wiener-Neustadt. — 
Aeroplan. 

V. 1257. I. Vargba in Budapest. — Flugmascbinen- 

Hügel. 

Deutschland. 

Ansgelegt am 18. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 
18. MSrz 1912. 

Kl. 77 A. Angust Euler, Frankfurt a. M., Forst- 
hansstrafle 105a. — Steuerung für Flugzeuge mittels 

eines znr Bewirkung der Höhen- nnd Schräglager- 
steuerung allseitig beweglichen Hebels. 

Kl. 77 A. Georg Killat, Friedenau bei Berlin, 
Kaiser-Allee 142. — Einrichtung zur Erhaltung der 
Stabilität von Flugzeugen mit zwei nicht gleichachsigen' 
Luftschrauben. 

Ansgelegt am 22. Januar 1912, Einspruchsfrist bis 
22. Mürz 1912. 

KL 77A. Leon Dugy, Le Perreux, Frankreich. — 
Entfaltungsvorrichtung für Fallschirme. 

Kl. 77A. Emil Wedekind, Berlin, KoloniestraBe 72. 
— Motorluftschiff mit während der Fahrt lösbarer 
Gondel. 

Ausgeiegt am 1, Februar 1912, Einspruchsfrist bis 1. April 
1912. 

KL 77 A. Karl Willems, Saaralben, Lothr. • Solvay 
dorf. — Gleichgewichtsregler für Flugzeuge u dgl. 


Ausgelegt am 5. Februar 1912, Einspruchsfrist bis 
6. April 1912. 

KL 77 A. Alfred Brink, Harbnrg a. d. Elbe, Garten- 
strafte 27. — Flugzeug, bei dem gleichzeitig mit der 
T ragfläche auch eiüe Sch Warnfläche verstellt wird. 



Kl. 77 A Jakob Zimmermann,, Düsseldorf, Amster¬ 
dam erst raBe 155. — Zerlegbares Luftschiff. 


Ansgelegt am 12. Februar 1912. Einspruchsfrist bis 
12. April 1912. 

Kl. 77 A. Georges Vassos, Konstantes, Rumänien. 
— Fahrgestell für Flugzenge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 


August Enler, Frankfurt a. M., ForsthansstraBe 105a. 
— Verbindungsgerüst zwischen Haupttragfllchen und 
Schwanzfläche bei Flugmaschinen. 

Heinrich Schüssler, Oberschöneweide. — Mehr¬ 
sitzige, torpedoförmige, einseitig gepolsterte Pilotenschutz¬ 
kabine mit seitlichen Fenstertfiren nnd vorn und hinten 
befindlichen Zelluloidfenstern. 

Magnus Eichele, Kaufbeuren. — Flugapparat mit 
beweglich angeordneten Flügeln. 

Johann Lüttich, Rheinhausen bei Regensburg. — 
Flugapparat. 

Anton Schmitz. Köln Lütticherstrafie 43. — An¬ 
ordnung von Antriebsmechanismen an Luftfahrzeugen. 

Otto Grossmann, Merane i. S. — Flugmaschine 
mit Boot. 

E. Rnmpler, Lnftfahrzeugbau • G. m. b. H., Lichten¬ 
berg bei Berlin. — Spannvorrichtung für Flngzeuge. 

John P. Holmes, Oak Valley, Kansas. — Luft¬ 
propeller in Form eines Rades mit an beweglichen Armen 
sitzenden Schaufeln. 

E. Rumpler, Luftfahrzengban-G. m. b. H., Lichten¬ 
berg bei Berlin. — Spannverbindung mit Spannschlofi für 
Flugzenge. 


UTERATUR. 

sFlngwiderstand und Segelflug.« Ein Bei¬ 
trag zur Flngforschung von Karl Steiger. Zürich und 
Leipzig, 1911. Verlag von Rascher & Co. Preis K 2 40.— 
Die mit 33 Zeichnungen illustrierte Broschüre stützt ihre 
Ausführungen hauptsächlich auf Beobachtungen an Vögeln. 
Einige Details in den Ergebnissen derselben sind recht 
interessant. 

»Das Flugzeug in Heer nnd Marine.« Hand¬ 
buch über das gesamte Gebiet des Militärflugwesens (Bi¬ 
bliothek für Luftschiffahrt und Flugtechnik, Band 6). Von 
Olstewski und Helmrich von Eigott. Berlin 1912. Richard 
Karl Schmidt & Co. Mit 69 Textabbildungen. Preis ele¬ 
gant gebunden 7 M. — Wie dem Flugwesen überhaupt, 
so wird auch dem Militärflugwesen von allen Seiten ein 
ständig wachsendes Interesse entgegengebracht.' Die Frage 
der militärischen Bedeutung der Flugzenge mufl man als 
besonders aktuell bezeichnen. Das vorliegende Buch ent¬ 
wickelt nach einer kurzen, allgemein verständlichen tech¬ 
nischen Einleitung die Gesichtspunkte für die Verwendung 
der Flugzenge für Zwecke des Heeres und der Marine 
und beleuchtet diese brennende Frage von allen Seiten. 
Man mag trotz aller Erfolge darüber denken, wie man 
will, man kann den Verfassern einen allzu groflen Opti¬ 
mismus nicht zum Vorwurf machen. Erfreulicherweise ver¬ 
lieren sich die Ausführungen nicht in leerer Theorie, in 
einem besonderen Kapitel zeigen die Verfasser, zwei 
aktive Offiziere, ihre Behanptnng bereits dnreh die Praxis 
bewiesen, indem sie die tatsächliche Entwicklung des 
Militärflugwesens auf Grund mühsamer Materialforschung 
länderweise geordnet panoramaartig an dem Leser vor- 
überziehen lassen und alle flugtechnisch-historischen Er¬ 
eignisse, wie die Manöver in der Picardie 1910 u. s. w., 
eingehend würdigen. Die scharfe Gegenüberstellung von 
Theorie und Praxis, die packende Beweisführung anf 
Grund tatsächlicher Vorgänge hebt das Buch weit über 
den Rahmen der in letzter Zeit so zahlreich erschienenen 
iLuftkriegphantaaien« hinaus. Um unparteiisch zu bleiben, 
dürfen auch die Schattenseiten dieses neuen militärischen 
Dienstzweiges nicht übergangen werden. Und so ist ein 
besonderes Kapitel dem Gedächtnis der beim Fliegen 
tödlich verunglückten Militärpiloten gewidmet. Das Buch 
enthält ferner in einem besonderen Teil die bisher er¬ 
zielten flugsportlichen Höchstleistungen im Einzelflug und 
in Passagierflügen. Lange wird es nicht dauern, dann 
werden diese Zahlen als Normalzahlen in der Felddienst- 
Ordnung zu finden sein. Sie geben darüber Anfschlnfl, was 
man vom Flugzeug erwarten nnd welche Leistungen das 
Kommando ihm zumuten darf. Das lehrreiche Buch wendet 
sich aber keineswegs lediglich an militärische oder aero¬ 
nautische Fachkreise, sondern bietet für jedermann eine 
Fülle interessanter und wertvoller Informationen. 


BRIEFKASTEN. 

T. v. T. in R. — Beim Oberlandflug von Dö- 
beritz nach Neustrelitz am 8. Februar war Leutnant 
Fisch von Leutnant Carganicko begleitet. Letzterer fun¬ 
gierte als Beobachter. Der Apparat war ein deutscher 
Wright-Milltär-Doppeldecker mit Zweischraubenantrieb. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der ;ich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Nene und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebiet rn. 
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VOM WIENER FLUGFELD. 

Die LeituDg der Wiener Flugplatz-Gesellschaft 
ist angelegentlich bemüht, den Mängeln in den 
Verkehrsmöglichkeiten zwischen Wien und dem 
Flugfelde in Aspern abzuhelfen. Am 24. Februar 
l^pga^eu sich, gemäß einem Komiteebeschlusse, 
Herren Dr. von Foregger und kaiser¬ 
licher ' Rat Lehr zürn Eisenbahnminister Baron 
Förster, um bezüglich entsprechender Vorkehrungen 
anläßlich der aviatischen Woche vorstellig su werden. 
Die Herren wurden vom Eisenbahnminister auf 
das zuvorkommendste empfangen. Sie hoben be¬ 
sonders die Notwendigkeit hervor, eine Eisenbahn¬ 
station an der Strecke der Staatseisenbahn in der 
Nähe des Flugfeldes Aspern zu schaffen. Der Eisen¬ 
bahnminister betonte sein besonderes Interesse an 
den mit der aviatischen Woche zusammenhängenden 
Verkehrsfragen und gab die erfreuliche Zusage, 
dem Projekte seine Unterstützung zu teil werden 
zu lassen, insoweit es im budgetären Rahmen mög¬ 
lich sei. 

Die Herren der Deputation begaben sich so¬ 
dann zum Staatseisenbahndirektor Hofrat Burger, 
der das Projekt einer Eisenbahnhaltestelle »Flug¬ 
feld« auf das eingehendste mit der Deputation 
durchbesprach. An der Hand von Plänen wurde 
die örtliche Situation festgestellt und beraten, in 
welcher Frist die geplante Anlage herzustellen wäre, 
wobei allerdings auf die vorgerückte Zeit im Hin¬ 
blick auf die Juniveranstaltuugen verwiesen wurde. 
Die Haltestelle soll nach der Station Hirschstetten 
errichtet werden. Es wurde dargetan, daß die 
Station nebst Aus weichgeieisen eine unbedingte 
Notwendigkeit für den zu künftigen Veranstaltungen 
au erwartenden Massenverkehr sei, nachdem die 


vorhandenen Verkehrsmittel, wie die Dampfstraßen¬ 
bahn und die Elektrische, noch viel zn schwach 
seien, um diesen Verkehr, wie er voranssusehen 
sei, zu bewältigen. Es wurde mitgeteilt, daß auch 
au die Gemeinde Wien um Förderung des in Rede 
stehenden Verkehrsprojekts herangetreten werden 
wird. Hofrat Burger versprach, sich die Frage der 
neuen Station »Flugfeld« angelegen sein zu lassen. 

In einer Sitzung des Komitees für die Ver¬ 
anstaltung einer Wiener aviatischen Woche wurde 
der Start von Berlin zum Distanzflug nach Wien 
auf den 9. Juni festgesetzt. Vom 16. bis 23. Juni 
werden die Sitzungen der kartographischen Kom- 
misskm abgehalten; das Flügmeeting dauert vom 
23. bis 30. Juni. Wie konstatiert wurle, sind die 
Vorarbeiten für die avintische Ausstellung im besten 
Gange, Was nun das Flugfeld in Aspern im be¬ 
sonderen betrifft, wird es nicht bloß flugtechnischen 
Veranstaltungen allein dienen. Es ist vielmehr ge¬ 
plant, das Feld in Zukunft als internationalen 
Sportplatz auszugestalten, und zwar für große 
sportliche Veranstaltungen, olympische Spiele u. s. w. 
Kaiserlicher Rat Lehr hob hervor, daß sich das 
Zusammentreffen mit der Musikwoche als ungemein 
ersprießlich bewähren werde. Das Fremdenpublikum, 
das zu der aviatischen Woche eintreffen werde, 
habe dadurch die Möglichkeit, gleichzeitig mit der 
aviatischen Woche hervorragende künstlerische 
Aufführungen durch auserlesene erstrangige Kräfte 
geuießen zu können, wodurch die Fremden zu 
längerer Anwesenheit in Wien veranlaßt werden 
könnten. 

Die »Wiener Zeitung« veröffentlichte am 2. März 
die Protokollierung der Wiener Flugfeldgesellschaft 
mit einem Stammkapital von 130000 K, worauf 
6Ö.000 K Bareinlage geleistet wurden. 

Gegenstand des Unternehmens ist »die Er¬ 
richtung und der Betrieb von Flugfeldern und der 
in das Gebiet der Aviatik gehörigen Geschäfts¬ 
zweige, wie die Veranstaltung von Schaukonkur¬ 
renzflügen und Ausstellungen, die Errichtung und 
Vermietung von Hangars und Erprobungsstationen, 
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überhaupt die Förderung der Aviatik und anderer 
sportlichen Unternehmungen, zu diesen Zwecken 
die Beteiligung an anderen, gleiche Zwecke ver¬ 
folgenden Unternehmungen und die Errichtung von 
Zweigniederlassungen in Österreich sowie der Be¬ 
trieb der Gastwirtschaft auf den Flugplätzen«. 

Als Geschäftsführer zeichnen: Bob Mauthner, 
Privatier; Rupert Pflanzer, Rechnnngsrevident der 
k. k. Finanzlandesdirektion, und Wilhelm Suchomel, 
k. u. k. Oberst a. D., sämtliche in Wien. 


REFORMEN IN DER AVIATIK. 

Wenn eine neue Kunst, eine neue Errungen¬ 
schaft sich mit überstürzender Raschheit nach einer 
bestimmten Seite hin entwickelt, so vergiflt man 
leicht Uber dem Stürmen und Drängen in dieser 
einen Richtung, daß es auch andere Möglichkeiten 
geben könnte, die zum Ziele führen und die eigent¬ 
lich gleu hfalls Beachtung verlangen. Erst wenn 
man des Drängens müde geworden oder sonst 
irgend eine Stockung eingetreten ist, besinnt man 
sich plötzlich und ist nun geneigt, jenen anderen 
Möglichkeiten Beachtung zu schenken. Und ob¬ 
gleich sie schon immer da und schon wohlbekannt 
waren, ist’s dann so, als wären sie erst jetzt ent¬ 
deckt worden. 

Ein solches Zurückgreifen auf außer acht ge¬ 
lassene Ideen scheint jetzt in der Aviatik Platz 
greifen zu wollen. Es treffen nicht bloß die Be¬ 
dingungen zu, die so einer Reaktion günstig sind: 
überstürzte einseitige Entwicklung, teilweise Über¬ 
produktion der rasch unmodern werdenden Ma¬ 
schinen und mancherlei schwer zu überwindende 
Schwierigkeiten, die gleich einem Hemmnis wirken. 
Sondern man kann tatsächlich die Beobachtung 
machen, dafl sich die »Besinnung«, von der ich 
oben sprach, einzustellen beginnt. Man fragt sich, 
ob man auf dem betretenen Wege immer weiter 
gehen solle? Ob man sich nicht Aufgaben zu- 
wenden solle, an denen man zuerst blind vorbei¬ 
geeilt war? Ob es nicht manches nachzuholen, ja 
vielleicht ganz neu anzupacken gebe? 

Es sind drei für diese Reformstimmung be¬ 
sonders charakteristische Erscheinungen auf dem 
Weltmärkte der aeronautischen Ideen zu verzeichnen. 
Die eine ist der Schlachtruf: Zurück vom Ge¬ 
schwindigkeitswahn I Wir wollen nicht schnelle, 
sondern sichere Maschinen haben 1 Was nützt es 
uns, um eine Viertelstunde früher anzukommen an 
unserem — Grabe 1 Die zweite auffallende Er¬ 
scheinung ist das grofle Interesse, welches man 
dem Segelflug entgegenbringt. Die dritte besteht 
in dem Anlauf, den man neuestens zur praktischen 
Lösung der Frage nimmt, ob nicht der Mensch 
vermöge seiner eigenen Muskelkraft — also ohne 
Motor — fliegen könne. 

Der Anstofl zur praktischen Behandlung dieser 
dritten Frage geht von Paris aus. Zwar ist, wenn man 
den Berechnungen einiger deutscher Flugtechniker 
Glauben schenken darf, so viel wie keine Aussicht 


vorhanden, ein dem Drachenflug-(Aüroplanflug) ent¬ 
sprechendes Fliegen blofl mit Muskelkraft zu er¬ 
reichen. Aber ohne auf rechnerische Überlegungen 
zu achten, werden sich jetzt eine Menge Leute in 
Frankreich auf die Konstruktion eines fliegenden 
Fahrrades stürzen. Die Anregung dazu ging von 
einem Aufsatz aus, der im »Auto« erschien und 
alsbald eine lebhafte — zunächst publizistische — 
Diskussion hei vorrief. Der Grundgedanke ist der: 
es ist dem Menschen möglich, auf kurze Zeit viel 
mehr als eine Pferdekraft zu leisten, namentlich 
mit der Beinmuskulatur. Sobald ein 75 hg schwerer 
Mensch, über die Stiege aufwärtslaufend, in der 
Sekunde um mehr als einen Meter steigt, leistet er 
schon mehr als eine Pferdekraft. Wenn man nun 
bedenkt, wie ausgiebig die Pedaltritte eines kräftigen 
Radfahrers sind, und welche Geschwindigkeiten er 
erreicht, so könnte man sich auch vorstellen, dafl 
durch eine entsprechende Übersetzung des Fufl- 
antriebes ein Fliegen ermöglicht wird, indem man 
nämlich das Fahrrad mit einer Drachenfläche und 
mit einer Propellerschraube versieht wie einen 
Aöroplan. Sobald auf der Erde beim Anlauf die 
Schnelligkeit grofl genug' ist, würde das Fahrrad 
dank der hebenden Wirkung der Drachenfläche in 
die Luft steigen; und die durch die Pedale be¬ 
triebene, hinten befindliche Propellerschraube würde 
vielleicht einen hinreichenden Impuls nach vorne 
liefern, um das Schweben eine gewisse Zeit hin¬ 
durch zu verlängern. So kalkuliert der Autor der 
Idee. Es ist bereits ein Preis von 10.000 Francs 
ausgesetzt für den ersten 10 n langen Flug durch 
Menschenkraft. Und ein weiterer Preis von 100 000 
Francs für einen solchen Flug von Paris nach 
Versailles. Ein für den ersten Preis hinreichender 
Luftsprung wird vielleicht von irgend einem musku¬ 
lösen Radrennfahrer erzielt werden. Ob jedoch 
der zweite Preis je gewonnen werden wird, er¬ 
scheint mir sehr zweifelhaft. Vorderhand wird der 
100-000 Francs-Preis eine billige Reklame für das 
Blatt »La Justice« bilden, das ihn gestiftet hat. 

Das in der beschriebenen Weise zum Fliegen 
adaptierte Fahrrad soll den Namen »Aviette« er¬ 
halten (analog der französischen Bezeichnung 
»Bicyclette« für Fahrrad). Ich fürchte aber, dafl 
die Aviette, welche die Vorteile des Rades mit 
jenen der Flugmaschine zu verbinden sucht, zu 
gar nichts gut sein wird, indem sie nämlich die 
Dienste keines von beiden wird leisten können; 
sie wird also das Schicksal der Iglette teilen. 
Doch meine Leser werden keine Ahnung davon 
haben, was eine Iglette ist; ich will es ihnen also 
erklären. Ein Bekannter von mir glaubte besonders 
schlau zu handeln, indem er sich bei seinem 
Schneider für die Wintersaison statt eines schwarzen 
Sakkoanzuges und eines Smokings nur einen Anzug 
machen ließ, der, im Schnitt ein Mittelding zwischen 
beiden, auch die Funktionen beider erfüllen sollte. 
Der auf diese Weise geborene, höchst eigentümlich 
anmutende Bastard erregte indes ein unerwartetes 
Befremden und verschaffte seinem Erfinder und 
Träger mehr Spott als Vergnügen. Ein boshafter 




Nr. 6 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


87 


Freund ließ es sich angelegen sein, einen passenden 
Namen für das mißratene Kind schneiderischer 
Phantasie su schaffen; und da prägte er, der Stadt 
Iglau als dem Geburtsort des Erfinders zu Ehren, 
die Bezeichnung »Iglette«. So eine Art Iglette 
wird nun, fürchte ich, auch bei der Konstruktion 
der Aviette herauskommen. 

Die Hoffnung, die man auf die Muskelkraft 
des Menschen zum Betrieb eines Flugmechanismus 
setzen darf, ist, wie ich schon sagte, ungefähr 
gleich Null; wenn nicht — auch da gibt’s einen 
Einspruch I — wenn nicht vielleicht der Segelflug, 
auf dessen Verwirklichung einige jetzt lossteuern, 
günstigere Bedingungen schafft, als man es beim 
gewöhnlichen Aöroplanflug gewohnt ist. 

Der Segelflug ist bekanntlich jener Flug, den 
man an manchen groBen Vogelarten bewundern 
kann; jener Flug, der mit unglaublicher Ruhe, 
ohne jeden Fiügelschlag erzielt wird. Der Anblick 
eines segelnden Vogels wirkt wie ein lebendiges 
Paradoxon. Man möchte glauben, der Vogel, der 
sich gar nicht anstrengt, ja kaum eine Bewegung 
macht, müsse ebenso herabsinken, wie ein Aäro- 
plan, dessen Motor stehen geblieben ist. Ein 
solcher Aöroplan geht, richtige Bauart vorausge¬ 
setzt, in einen Gleitflug Uber und kommt, schneller 
oder langsamer, zur Erde. Der segelnde Vogel 
aber beschreibt ruhig seine Kreise, steigt und fällt 
wohl auch in Wellenbewegungen, aber er erhält 
sich beständig in den Lüften. Wie geht das su ? 
mag sich so mancher fragen. Natürlich fehlt es 
auch bei diesem Fluge nicht an einem Motor, nur 
befindet sich dieser auBerhalb des Vogels. Der 
Motor ist der Wind. 

Als Motor kann freilich der Wind nur dann 
wirken, wenn er anders weht als gleichmäBig 
horizontal. Trifft aber dies letztere zu, so führt 
er den Vogel oder Flugapparat einfach mit sich 
fort, ohne auf ihn als ein fühlbarer Wind zu 
wirken. Aus demselben Grunde verspürt man ja 
bekanntlich auch an stürmischen Tagen im Frei¬ 
ballon keinen Wind; der Ballon geht eben mit 
dem Wind. Von einem der freien Luft überlassenen 
Gegenstände wird ein Wind nur dann als »Wind« 
verspürt, wenn er entweder seine Geschwindigkeit 
oder seine Richtung ändert oder aber, wenn er 
zum Beispiel in aufwärts steigender Richtung bläst, 
was dann eintritt, wenn der Luftstrom Boden¬ 
erhebungen (Berge etc.) trifft und ihnen nach oben 
zu ausweichen muB. Die Windwellen und Wogen 
also sind es, die den Motor für den Segelflug ab¬ 
geben; indem der »Segler« abwechselnd in raschere 
und langsamere Luftströmungen gerät, erfährt er 
immer neue Bewegungsimpulse, die er in Hubarbeit 
verwandelt; oder indem er sich auf einen auf¬ 
steigenden Luftstrom sozusagen »drauflegt«, erfährt 
er direkt eine hebende Kraft, die ihn trägt. Sollte 
es nun, wie neuere Erfolge der berühmten Ge¬ 
brüder Wright glauben machen könnten, gelingen, 
den Segelflug der Vögel nachzuahmen, so könnte 
die Idee der »Aviette« doch eine gewisse Be¬ 
rechtigung erlangen. Denn der reine Segelflug 


braucht gar keine Motorkraft aufier der des 
Windes; und das, was die menschliche Muskel¬ 
kraft leistet, wäre dann ein Plus, eine Reserve, 
die man zur Verbesserung und Regulierung des 
Fluges verwenden könnte, wie ja auch der Vogel 
beim »Segeln« hie und da einen korrigierenden 
Flügelschlag macht. 

Eine universelle Anwendung des Segelfluges 
darf man sich jedoch, wie ich glaube, nicht ver¬ 
sprechen. Er kann ja nur unter den oben ge¬ 
nannten Windbedingungen ausgeführt werden, und 
die treffen nur dort in hinreichendem MaB zu, wo 
die Bodenformationen darnach sind. Der Segelflug 
(und eventuell mit ihm die Aviette oder ein ähn¬ 
liches Fahrzeug) kann wohl an bestimmten Orten 
einen recht hübschen neuen Sport abgeben; aber 
für den Luftverkehr darf man sich von ihm nichts 
erwarten. Die Gebrüder Wright, die den Segelflug 
praktisch ausprobiert haben, geben sich aucn gar 
nicht solchen Hoffnungen hin. Der motorlose Gleit¬ 
flieger, der das Ergebnis ihrer diesbezttglicnen 
Studien war, ist au sich nicht als ein fertiges 
Fahrzeug anzusehen, sondern er sollte dazu dienen, 
einen Flugmaschinentyp zu schaffen, der so öko¬ 
nomisch als möglich arbeitet. Indem zuerst ohne 
jeden Motor Proben gemacht wurden, die schöne 
Resultate ergaben, war naturgemäß zu erwarten, 
daB der Einbau schon eines schwachen Motors zu 
einer vollendeten Flugmaschine genügen müsse. 

Auch in den Bestrebungen der nimmerrastenden 
Gebrüder Wright äuBert sich also ein Zug zur 
Reform der Flugtechnik, und zwar zu der gesün¬ 
desten. Denn sie zielt, wie es scheint, auf die Er¬ 
höhung der Flugfähigkeit nnd der Sicherheit sowie 
auf die Herabsetzung des Herstellungspreises der 
Flugmaschinen. Und was will man schließlich mehr, 
als gut, sicher und billig fliegen? Wenn nur die 
Bemühungen Erfolg haben. Herbert Silber er. 


PARISER BRIEF. 

Paris, Im Februar 1912. 

Als der Kriegsminister der Deputiertenkammer 
seinen Plan zur Schaffung einer Luftflotte aus¬ 
einandersetzte, wurden seine Erklärungen nicht nur 
in der Versammlung, sondern in ganz Frankreich 
enthusiastisch begrüßt. Da man nun schon aus 
Erfahrung die militärische Bedeutung der ACro- 
plane kennt, war es jedermann klar, welche Vor¬ 
teile unsere verschiedenen Armeekorps aus einer 
Luftflotte ziehen könnten, die den Generalstab 
über die kleinsten Bewegungen der feindlichen 
Armee im laufenden erhält. Diese Erwägungen 
haben höchst bemerkenswerte Resultate gezeitigt, 
die dem Patriotismus der französischen Nation zur 
Ehre gereichen, Wir können uns nicht eingehend 
mit den verschiedenen Kundgebungen befassen, die 
die Rede des Herrn Millerand zur Folge hatte. 
Es seien hier nur zwei von ihnen hervorgehoben. 
Die eine ist die Festveranstaltung in der Oper, 
von der bereits gesprochen wurde, die andere die 
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Versammlung der Association Glodrale Aöronau- 
tique im großen Saale der Sorbonne. Das mächtige 
Gebäude erwies sich für zu klein, um die von 
allen Seiten herbeigeströmten Interessenten zu fassen. 
Mit wohlverdientem, donnerndem Beifall wurden 
die Worte der Festredner begrttBt, und eine an 
Ort und Stelle eingeleitete Sammlung hat eine 
namhafte Summe ergeben. Seither wurden auch 
anderwärts Versammlungen abgehalten, Sammlungen 
in den verschiedenen Städten eipgeleitet, und die 
Departements bieten dem Staate Aöroplane an, 
um unsere Luftflotte zu verstärken. Das Syndikat 
der Presse hat sich der patriotischen Bewegung 
angeschlossen und mehrere groBe Pariser Journale 
haben dem Kriegsministerium eine Summe von 
50.000 Francs zur Verfügung gestellt Die Herren 
Mtcheltn und Deutsch de la Meurthe haben in 
gewohnter Freigebigkeit ihre Börsen geöffnet, und 
selbst die Schüler der meisten Lyzeen haben einen 
Teil ihres Taschengeldes geopfert. Diese wahrhaft 
nationale Begeisterung kann nur freudigst begrüßt 
werden, wir müssen aber hierbei energisch gegen 
die Behauptung einiger Publizisten protestieren, die 
ihren Lesern verkünden, daB alle diese Opfer nur 
gebracht werden, um Frankreich zur Beherrscherin 
des Luftmeeres zu machen. 

Wie wir bereits bei mehreren Gelegenheiten 
betont haben, teilen^ wir mit Überzeugung die An¬ 
sicht Nobels, daB die Vervollkommnung der Kriegs¬ 
kunst den Krieg selbst seltener macht. Es wäre 
daher eine irrige Annahme, dafi die Eroberung 
der Luft ausschliefilich durch eine Nation durch- 
geführt werden und einem zweiten Napoleon die 
Möglichkeit bieten könnte, seine Herrschaft Uber 
Europa oder die ganze Welt auszudehnen. Die 
Vervollkommnung der Aöroplane kann nicht das 
Monopol einer Nation bleiben und die in die Augen 
springenden Fortschritte können nicht lange geheim¬ 
gehalten werden. Übrigens verbieten es uns unsere 
nationalen Einrichtungen, gegen irgend ein zivili¬ 
siertes Volk einen Eroberungskrieg zu führen. 
Nach unseren Grundsätzen müssen wir die Ver¬ 
wendung der neuen Waffe darauf beschränken, 
unsere Unabhängigkeit, unser Recht und unsere 
Freiheit zu verteidigen. Es dürfte bei dieser Ge¬ 
legenheit gut sein, darauf zu verweisen, daB die 
jüngste Geschichte ein drastisches Beispiel des 
Unheils bietet, daB durch die sträfliche Idee 
hervorgerufen wurde, sich einer vollendeten Waffe 
zu bedienen, um seine Überlegenheit geltend zu 
machen und benachbarte Nationen zu einer Art 
Sklaverei herabzudrücken. 

Vor dem Jahre 1870 beschäftigte sich Napo¬ 
leon IIL viel mit der Einführung einer Mitrailleuse, 
die seine Feinde auf dem Schlachtfelde nieder¬ 
mähen sollte. Die bezüglichen Versuche wurden 
merkwürdigerweise in Cr älais-Meudon, dem jetzigen 
Mittelpunkte der französischen Militärluftschiffahrt, 
gemacht und befriedigten den Sohn der Königin 
Hortense so sehr, daB er in GewiBheit seines Sieges 
an Deutschland den Krieg erklärte. Die Ent¬ 
täuschung blieb aber nicht aus. Schon bei den 


ersten Zusammenstößen mußten es unsere braven 
Soldaten fühlen, daß man auf einen Umstand ver¬ 
gessen hatte. Unsere Mitrailleusen trugen nicht so 
weit wie die feindlichen Geschütze und die Folge 
davon war, daß sich die Deutschen außerhalb 
unseres wirksamen Feuerbereiches halten und unsere 
Reihen nach Gefallen niedermähen konnten. 

Wie bereits erwähnt, wurde durch einen Zu¬ 
fall, den man fast Vorsehung nennen könnte, der¬ 
selbe Park, in welchem seinerzeit die Versuche mit 
den Mitrailleusen stattgefunden haben, zum aero¬ 
nautischen Arsenal gemacht, das man als Mittel¬ 
punkt der sich unter unseren Augen vollziehenden 
Bewegung betiachten kann. Es ist ein Verdienst 
des berühmten Janssen, daB Chälais-Meudon nicht 
versteigert wurde. Er war es, der in der Absicht, 
aus den Ruinen des Schlosses des Prinzen Na¬ 
poleon ein Observatorium erstehen zu lassen, den 
Obersten Laussedat, Präsidenten der Militärluftschiff¬ 
fahrt, verständigte, daB der historische Besitz ver¬ 
kauft werden solle. 

Wir haben erst kürzlich von den Verdiensten 
gesprochen, die sich der berühmte Gründer des 
Observatoriums von Meudon um die Lufschiffahrt 
erworben hat. Einige seiner Bewunderer haben ein 
Komitee gebildet, um seinem Andenken ein Denkmal 
zu errichten. Die Gesellschaft umfaBt bereits den 
größten Teil aller Gelehrten, die sich mit Astro¬ 
nomie und Lufteroberung befassen, und ihr Vor¬ 
sitzender ist M. Poincard, Mitglied der Acadgmie 
Frangaise und der Academie des Sciences. Dieser 
hat nun ein Manifest erlassen, das einige Wochen 
vor der bevorstehenden totalen Sonnenfinsternis 
verlautbart wird. Dieses Phänomen wird es — un¬ 
bewölkten Himmel vorausgesetzt — der Pariser 
Bevölkerung ermöglichen, eine Erscheinung zu be¬ 
obachten, die der Gelehrte, dessen Andenken man 
feiern will, in Indien, Japan und auf einer der ent¬ 
legensten Inseln des Atlantischen Ozeans schon ein¬ 
gehend studiert hat. Wenn, wie dies nur zu häufig 
der Fall ist, die dem wissenschaftlichen Fortschritte 
neidischen Wolken die Beobachtung verhindern 
sollten, so wäre dies nur ein Beweis dafür, wie 
sehr Janssen recht hatte, wenn er bei verschiedenen 
Gelegenheiten sich energisch an die Seite jener 
Astronomen stellte, die das in seinen Details für 
die Wissenschaft so interessante Phänomen mit 
Hilfe des Kugelballons studieren wollten. 

Unter den jüngeren Institutionen verdient die 
Schaffung eines Komitees erwähnt zu werden, dem 
man nicht weniger als sieben Flugmaschinen ver¬ 
schiedener TypeB zur Verfügung zu stellen ge¬ 
denkt, damit die Vorzüge und Fehler jeder ein¬ 
zelnen Konstruktion vergleichend beurteilt werden 
können. Wenn diese Versuche nicht geheim ge¬ 
halten werden, so darf man ihnen mit dem größten 
Interesse entgegensehen und die Schaffung des 
Komitees selbst als ein wissenschaftliches Ereignis 
ersten Ranges bezeichnen. Durch die Besprechung 
der Ergebnisse seiner Arbeiten wird man zu wert¬ 
vollen technischen Aufschlüssen gelangen, die er¬ 
forderlich sind, um endlich eineir wirklich brauch- 
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baren Apparat zu erhalten nnd die groBe Zahl der 
bedauerlichen Unfälle zu rertneiden. Was die zer¬ 
störende Kraft der »Kriegsvögel« betrifft, ist zn 
wünschen, dafl sie praktisch niemals erprobt werden 
möge. Wilfrid de Fonviellt. 


EIN SENSATIONELLER FLUG. 
LONDON—PARIS IN DREI STUNDEN. 

Henry Salney, ein französischer Aviatiker, der anf 
dem Flugfeld in Hendon bei London die Flugschule 
Bldriots leitet, führte am 7. März einen sensationellen 
Fernflag ans. 

Salney stieg mit der Absicht, die Tonr London— 
Paris—London an einem Tage zn bewältigen, am 7 Uhr 
47 Minuten morgens in Hendon auf. Ohne jeden Zwischen¬ 
fall gelangte er nach dem Kontinent und landete um 
10 Uhr 69 Minuten vormittags, also nach einer ,Fahrt- 
daner von 3 Standen 12 Minaten in Issy-les-Monlineaux 
bei Paris. Die dnrchfldgene Strecke mifit in gerader 
Linie 3£0 km. Die Schnelligkeit der Fahrt war durch den 
Wind begünstigt. Salney hat sich durchschnittlich in 
1300 m Höhe bewegt; die Aussicht auf die Erde war ihm 
zumeist duich Wolken benommen, so dafl er auf den 
Kompafi angewiesen war. 

Die Rückfahrt trat Salney um 2 Uhr 10 Minuten 
nachmittags an. Er gelaugte aber nicht geradewegs nach 
London, wie er es gehofft hatte. Vielmehr mußte er des 
ungünstigen Windes wegen in Berck Plage (Pas-de-Calais) 
zur Erde gehen. Er wartet besseres Wetter ab, um den 
Slug nach London -fortzusetzen. 


UNFALL MIT DEM >P. L. 6«. 

ZU TODE GESCHLEIFT I 

Auf fürchterliche Art kam am 4. März der Ballon¬ 
meister Nobbes ums Leben, der die Bedienungsmann¬ 
schaft .auf dem Ballonplatz des in Berlin zu Reklame¬ 
zwecken aufsteigenden Parseval-Luftschiffes Nr. 6 an¬ 
zuführen und das Material in Stand zu halten hatte. An 
dem genannten Tage wollte «P. L. 6« nach einer abend¬ 
lichen Fahrt in gewohnter Weise anf dem Platz in 
Johannisthal landen; nachdem die Haltemannschaft das 
Luftschiff schon gefaBt hatte, riB es wieder los, den 
Ballonmeister an einem Seil mit sich führend ; und Nobbes 
wurde zu Tode geschleift. 

Der Hergang war nach dem «Berliner Lokal¬ 
anzeiger« folgender. Der Ballon »P. L. 6«, der am 
6. März nachmittag eine wohlgelungene Reklamefahrt 
mit Passagieren über Berlin ausgeführt hatte, stieg um 
9 Uhr abermals zu einer Obungsfahrt auf. An Bord 
befanden sich; Regierungsbaumeister Dr. Hackstälter als 
Führer und die Herren Oberleutnant Holzmann nnd 
Direktor Propst als Führeraspiranten sowie der Maschinist 
Klaassen. Um l / t 10 Uhr kehrte das Luftschiff nach dem 
Flugplatz zurück und landete glatt. Unter dem Kom¬ 
mando des 28jährigen Ballonmeisters Nobbes waren 
60 Platzarbeiter im Begriff, den Luftkreuzer in die Halle 


zu ziehen. Plötzlich eifafite ein heftiger WindstoB den 
Ballonkörper und riB ihn in die Höhe. Während die 
Arbeiter nach einigen vergeblichen Versuchen, das Luft¬ 
schiff feslzuhalten, die Seile loslieBen, hatte sich Nobbes 
so fest in das Seilende eingekrallt, daB er mit in die 
Höhe gerissen wurde, ohne daB die Insassen der Gondel 
dies bemerkten. In seiner Todesangst klammerte sich der 
Ballonmeister, dem ein Abspringen den sicheren Tod ge¬ 
bracht hätte, noch fester an das Tauwerk. 

Das Luftschiff entschwand in etwa 200 m Höhe 
über den Wald hinweg in der Richtung auf Adlershof. 
Beim Glanze des Vollmondes konnten die entsetzten Zu¬ 
schauer noch auf Kilometer die Fahrt des Luftschiffes 
verfolgen. Schon über dem Walde glaubten sie zu er¬ 
kennen, dafi Nobbes, der anscheinend bereits die Be¬ 
sinnung verloren hatte, mit dem Kopf nach unten hing. 

Das Luftschiff flog nun über Köpenick und die 
Wuhlheide auf Biesdorf zu. Zwischen der Gemeinde 
Biesdorf und der Villenkolonie Biesdorf-Süd zogen die 
Luftschiffer die Reifileine und das Luftschiff ging auf 
einem Sturzacker nahe dem Walde nieder. Zuvor war 
durch laute Rufe der Besatzung die Bevölkerung der 
sonst so stillen Villenkolonie alarmiert worden, und so¬ 
gleich eilten hilfsbereite Bewohner von allen Seiten 
herbei. Zum Entsetzen des Publikums und der Luft- 
schiffer, die, wie geschildert, von der Schleiffahrt des 
Ballonmeisfers nichts gemerkt hatten, fand man diesen als 
Leiche im Tauwerk vor. Durch den Anprall bei der 
Landung und höchstwahrscheinlich schon durch heftige 
Berührung mit den Baumkronen hatte der Unglückliche 
tödliche Verletzungen erlitten. Die Kleider waren ihm 
vom Leibe gerissen und der ganze Körper wies an 
mehreren Stellen starke Fleischwanden und Knochen- 
brüche nnf. Der Verunglückte dürfte jedoch schon lange 
vor seinem Tode das Bewußtsein verloren haben, so daB 
ihm große Qualen erspart blieben. Die Insassen kamen 
mit dem Schreck davon und bemühten sich nach Bergung 
des Toten um das Luftschiff. Der nähere Augenschein 
ergab, daB dieses, abgesehen von geringfügigen Be¬ 
schädigungen, nur den Bruch eines Propellerflügels er¬ 
litten hatte. Auf telephonischen Anruf eilten im Auto¬ 
mobil vom Flugplatz Hilfsmannscbaften herbei. Der ver¬ 
unglückte Ballonmeister Nobbes hinterläfit eine Witwe 
nnd zwei unmündige Kinder. 

Im Nachtrag zu dieser Schilderung wird noch 
folgendes gemeldet. 

Nobbes hatte sich beim Herabwerfen der Landaugs- 
leinen in einem der heranterhäogendea Seile verwickelt 
und muBte so die Fahrt unfreiwillig mitmachen; er hing' 
in so bedeutender Tiefe unter der Gondel, daB seine 
Hilferufe nur gedämpft und unverständlich zu dem Führer 
des Luftschiffes, Regierungsbaumeister Dr. Hackstälter, 
heraufdrangen. Die Insassen, die keine Ahnung davon 
hatten, daB unter ihnen jemand in Todesängsten die 
Fahrt mitmachte, führten die vernommenen menschlichen 
Laute auf Zurufe aus den im Mondlicht deutlich erkenn¬ 
baren Ortschaften zurück. Erst als sich das Schleppseil 
des Luftschiffes für kurze Zeit im Walde an einer Birke 
festklemmte, entdeckte der Monteur Klaassen, der an dem 
Baum herabkletterte, den Unglücklichen in seiner schreck¬ 
lichen Lage und machte dann die Insassen der Gondel 
durch Rufe aufmerksam. Als der Führer auf dem Sturz¬ 
acker bei Biesdorf die Notlandung vornahm, war Nobbes 
bereits tot. — Das Luftschiff hat die ganze Fahrt von 
Johannisthal bis Biesdorf als Freiballon machen müssen, 
da Motor und Steuerung wegen Mangels an Kühlwasser, 
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du stets vor der Landung abgetanen wird, nicht mehr 
in Betrieb gesetzt werden konnten. 

Die Havarie des Luftschiffes stellte sich nach ein¬ 
gehender Besichtigung als noch unbedeutender heraus, 
als in der Nacht angenommen wurde. Der »P. L. 6« Ist 
vollkommen betriebsfähig; selbst .die diffizilen Reklame- 
apparate sind bei der unter schwierigen Verhältnissen 
erfolgten Notlandung intakt geblieben. Du Luftschiff 
wurde auf Wagen verladen und dann per Bahn den 
Hanptwerkstätten der Parseval'-Luftschiffbaugesellschaft 
in Bitterfeld zngeführt. Nach erfolgter Neufüllung wird 
es in wenigen Tagen nach Berlin zurückkehren und seine 
Reklamefahrten wieder aufnehmen. 


NEUE GESCHWINDIGKEITSREKORDS. 

Die Weltrekords der Fluggeschwindigkeit gehen 
unheimlich rasch in die Höhe; sie rücken der runden 
Ziffer 200 km pro Stunde immer mehr in die Nähe. 

Am 22. Februar nachmittags stieg Vüdrines in Pau 
mit einem Deperdussin-Eindecker (Gnöme-Motor 130 H. P.) 
bei sehr günstigem Wetter auf, um womöglich Rekords 
zu verbessern. Du Vorhaben gelang vortrefflich. Nicht 
nur war die Maschinerie des Apparates in bestem Stand, 
sondern auch der Zeitpunkt offenbar richtig gewählt. Vor¬ 
mittag wären die Leistungen durch die leichte Brise gewifl 
beeinträchtigt gewesen; nachmittag waren die Bedingungen 
ideal. 

Um 4 Uhr 6 Minuten erfolgte der Aufstieg. In der 
ersten Viertelstunde legte Vödrines 39*303 km zurück; 
60 km hatte er in 18: 38 hinter sich und mit steigender 
Geschwindigkeit ging der Flug weiter, so daß 200 km in 
1:16: 20*/, absolviert waren. Die schnellste Runde ergab, 
auf die Stunde gerechnet, die kolossale Geschwindigkeit 
von 161*3 km. Folgende Zusammenstellung läßt einen Ver¬ 
gleich der neuen mit den früheren Rekords zn. 


km 

Vddrines* Zeit 

Alte Rekorde 

60. . 

. . 18:38 

20:43V, 

100. . 

. . 87:22*/» 

41:29»/, 

160. . 

. . 66:17 

1:02:48*/, 

200. . 

. 1:15:20*/, 

1:64:21 

Zeit 

VAdrinei’ Rekord 

Alte Rekords 

Stunde . 

. . 39*303 km 

36 km 

» 

. . 79303 » 

70 » 

» 

. . 169 303 » 

142*4 » 


Die alten Rekords stammen zum Teil von Vüdrines 
selbst, zum Teil von Bathiat und Tabuteau; sie sind alle 
heuer geschaffen worden. 

Am 23. Februar schuf wieder Tabuteau einen neuen 
Weltrekord der Geschwindigkeit (Zeitrekord), indem er in 
zwei Stunden 227*460 km zurücklegte. Er hat damit seinen 
eigenen Rekord verheuert, den er am 24. Januar d. J. 
mit 205*287 km erzielte. Tabuteau benützte bei seinem 
Rekordflug einen Moräne-Eindecker mit einem 60 H. P. 
Gnöme-Motor. 

Am 1. März wurden abermals eine Menge Welt¬ 
rekords der Geschwindigkeit verbessert, und zwar teils 
von Vddrines, teils von Tabuteau, also jenen zwei Piloten, 
die schon am 22. und 23. Februar eine Verheerung unter 
den alten Rekords angerichtet hatten. 

Diesmal schlug Vddrines die Rekords von 10 bis 
150 km, Tabuteau diejenigen von 150 —250 km ; aufl erdem 


stellten beide Flieger neue »Zeitrekords« auf. Die neuen 
und die alten Ziffern nebeneinander gestellt, ergeben fol¬ 
gendes Bild; 


Kilometer 

Neuer Rekord 

Alter Rekord 

10 . . . 

. 3:36«/, 

4 : 08 1 /» (Bathiat) 

20 . . . 

. 7:14 

8 : 13*/, (Bathiat) 

80 . . . 

. 10:63«/, 

12 :26»/, (Bathiat) 

40 . . . 

. 14:32V, 

16 : 33*/» (Bathiat) 

60 . . . 

. 18:10*/, 

18 : 38 (Vidrines) 

100 .. . 

. 36 : 23*/, 

37 : 22'/» (Vddrines) 

160 .. . 

. 54 : 35»/, 

66 : 17 (Vidrines) 

250 .. . 

2 : 07 : 64V, 2 

22 : 57’/, (Tabuteau) 

Zelt 

Neuer Rekord Alter Rekord 

1 /, Stunde 

. 40-374 km 39*303 km 

»/J ■ 

. . . 80*374 

» 79*303 » 

1 » 

. 164*431 

» 159 803 » 

2 Stunden 

.... 284*431 

• 227*464 » 


Die Rekordschlacht fand auf dem Flugfeld von Pau 
statt, das wohl die bedeutendste sportliche Fliegerzentrale 
ist. Vüdrines benützte einen Deperdussin-Eindecker mit 
einem 130 H. P. starken Gnöme-Motor, Tabuteau einen 
Moräne-Eindecker mit einem Gnöme-Motor von bloB 
60 H. P. Die gröfite Durchschnittsgeschwindigkeit V4- 
drines’ in einer Runde betrug 166*821 km. Die oben ge¬ 
nannten »Zeitrekords« von */«—1 Stunde gehören V6- 
drines; jener von zwei Stunden wurde von Tabuteau ge¬ 
schaffen. 

Tabuteau hat vor, demnächst den Distanz- und den 
Danerrekord anzugreifen. 


DIE FRANZÖSISCHEN RÜSTUNGEN. 

Der Tamtam in Frankreich lärmt weiter und rnft 
alle Kräfte auf zur Schaffung der vierten Waffe. Ein 
Vorschlag übertönt den anderen; wenn es so weiter geht, 
wird eine ruhige Entwicklung, wie sie der Aviatik er¬ 
sprießlich wäre, nicht stattfinden können und das grofle 
Geschrei den erstrebten Zwecken mehr schaden als nützen. 
Die »Arbeiter-Zeitung« spricht ganz treffend vom »franzö¬ 
sischen Lnftschiffer-Koller«. 

In dem Blatte »Correspondence« schreibt am 
26. Februar General Maltrot: »Das Fliegerregiment wird 
errichtet werden, aber man darf auch den Bau von Lenk¬ 
ballons nicht vernachlässigen. Es ist unerläfllich, daß 
Frankreich binnen kurzem eine mächtige und zahlreiche 
Luftflotte besitze,, deren Rolle zu Beginn des Krieges 
darin besteht, in die deutsche Mobilisierung Verwirrung 
zu bringen, sie zu verlangsamen und zu behindern. Ihre 
Aufgabe ist in dieser Hinsicht durchaus klar. Alle Kon¬ 
zentrationswege der deutschen Armee hängen von acht 
Eisenbahnbrücken ab, die den Rhein zwischen Köln und 
Basel überbrücken. Diese Brücken werden das Ziel der 
französischen Lenkballons bilden.« 

Der radikale Deputierte Pnjade schlägt vor, das 
Publikum zu der Truppenparade am 14. Juli nur gegen 
Entrichtung eines Eintrittsgeldes zuzulassen. Das Er¬ 
trägnis, das Pujade anf 600.000 Francs schätzt, sei zum 
Baue von Militärluftschiffen zu verwenden. 

Auf Anregung des »Matin« haben sich zahlreiche 
Blätter dafür ausgesprochen, daß in ganz Frankreich 
Schauflüge veranstaltet werden, nm die Propaganda für 
das Militärflugwesen zn unterstützen. »Matin«, »Journal«, 
•Petit Parisien« und »Petit Journal« haben für die Schaffung 
der vierten Waffe je 60.000 Francs gezeichnet und Flug- 
zeogfabrikanten haben sieben Flugzeuge und Flieger zur 
Verfügung gestellt. 

Ministerpräsident Polncarü, Marineminister Del- 
cassü nnd Kriegsminister Millerand sprachen sich über 
die von der Presse zu gunsten des Militärflugwesens ein- 
geleitete Propaganda sehr anerkennend aus. Delcassd 
sagte u. a.: »Durch die Militäraöroplane könnten die Be- 
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dingungen de« Seekriege« u ingestaltet werden. Das Flug¬ 
wesen entwickeln heißt die Größe Frankreichs (ordern.« 
Milleiand erklärte, er nehme mit Dank die dnrch die 
Presse gewidmeten Geldspenden an, doch müsse der 
Krieg «Verwaltung vollständige Freiheit in der Answahl 
der anzuschsffenden Flugzeuge gelassen werden. 

Am 26. Februar trat das Komitee des Syndikats 
der Pariser Presse zu einer Beratung zusammen, in der 
einstimmig die Konstituierung eines Nationalkomitees lür 
die Militäraviatik beschlossen wurde. Das Komitee soll 
aus 16 Mitgliedern der großen französischen aeronauti¬ 
schen Gesellschaften und acht Mitgliedern der Pariser 
Presse bestehen, auch die Provinzpresse soll acht Ver¬ 
treter in das Komtiee wählen. 

Der Kriegs minister hat, wie unterm 27. Februar 
berichtet wird, zu den privaten Bemühungen für die 
Ausdehnung der Militäraviatik insofern Stellung genommen, 
als er erklärte, daß die Regierung nur bares Geld für 
die Anschaffung von Flugzeugen entgegennehme, ohne 
an irgend welche Wünsche wegen der zu beschaffenden 
Fabrikate sich binden zu können. 

Im «Journal« verlangt eine Kommission der 
Warenhausangestellten, daß die Direktionen und das 
Personal der Pariser Warenhäuser für einen Aeroplan 
sammeln sollen, der den Namen «La Nouveautd« erhalte 

Ende Februar wies die von der Presse zu gunsten 
des Militärflugwesens eingeleitete Subskription bereits einen 
Betrag von mehr als einer halben Million Francs auf. 

Am 29. Februar fand in Paris’ eine Versammlung 
von Politikern, Journalisten, Angehörigen von ASio- 
Klubs etc. statt; Ergebnis der Beratungen war die Bildung 
eines »Comitä National pour l’Aviation Militaire«. 

Dieses Komitee setzt sich folgendermaßen zusammen : 
Präsid ent ist Dr. Reymond, Senator des Departements 
Loire; Vizepräsident ist General de Lacroiz; Mitglieder: 
MM. A. Hibraid, de Nal£ebe, Gaston Calmette, George 
Berthoulat, Charles Prevet, Hugaes Le Roux vom «Matin«, 
Henri Letellier, Paul Dnpuy vom «Petit Parisiena, Gustave 
Dubar, Gustave Simon, Ferdinand R6al, Georges Robert, 
Maurice Schwöb, Maurice Samt, Lton Reffroy, Victor 
HinzSÜn, d irJa Kaviar da Lassalle. Ferner ge- 

Bfrlr»äHhiin KoMaskm des 
Senats; Paul NUn^' Präsident der aviatischen Kom¬ 
mission der Kammer; General Ruques, Generalinspektor 
des militärischen Luftschifferwesen»; General Bonnal, Ver¬ 
treter der Sociitd Franfaise de Navigation Aärienne; Cemte 
Robert de Vogüd, Repräsentant des Automobile Club de 
France ; Comte Henri de La Vaulx, Vertreter des A4ro 
Club de France; Rend Qulnton, Repräsentant der Ligue 
Nationale Aörienne; Henry Deutsch, Vertreter der Aca- 
dömie des Sports und der Association Gdudrale Adro- 
nantique; Kommandant Paul Renard, Repräsentant des 
Touring Club de France; Piene Roy, Repräsentant der 
Union des Socidtds Franfaise de Spoits Athldtiques; 
Jacques Balsan, Präsident der Association Gdndrale Adro- 
nautiqne; Lncien Millevoye, Deputierter; Gabriel Bonvalot; 
Andrd Michelin; Faul Fontin, Generalsekretär. Der Sitz 
dieses Komitees befindet sich 23, rue Marignan, Paris. 

Der 1. März brachte für die Geldsammlnng einen 
Zuwachs von 108.129 Francs, dessen größte Posten folgende 
sind: vom Gemeinderat von Paris 60000 Francs, von 
»Le Printemps« 15.000 Francs, vom Aero-Klub der 
Picardie 16.000 Francs, von der Stadt Vannes 4000 Francs, 
vom Bazar de l’Hölel de Ville 3000 Francs, von M. Georges 
Dufayel 3000 Francs. Die Gesamtsumme der Subskription 
betrug am 1. März 700.400 Francs. 

Am 5. März genehmigte der Ministerrat den Nach¬ 
tragskredit von 16 Millionen Francs zur Reorganisation 
der Militäraviatik. 

Am gleichen Tage brachte Minister Millerand den 
Gesetzentwurf über die Organisation des Militärflugwesens 
ln der Kammer ein. Der Entwurf enspricht den Dis¬ 
positionen, die der Minister schon kürzlich dem Senate 
bekanntgab. Die Grnndzüge der Vorlage sind folgende: 
Autonomie der Militärluftschiflahrt unter der bereits ge- 
chaffenen dauernden Inspektion; Rekrutierung des Per- 
onals aus der ganzen Armee; Rückkehr der Offiziere 


und Unteroffiziere je nach Notwendigkeit, Alter und 
Temperament zu ihren früheren Waffengattungen, deren 
Uniformen sie beibehalten; Schaffung eines Luftscbiffer- 
regiments, das nicht nur eine gewisse Anzahl von Kom¬ 
pagnien bestimmter Zusammensetzung, sondern auch als 
administrative Einheiten zu erachtende Sektionen um¬ 
fassen soll. Gewisse Gegenden sollen im weitesten Maße 
mit solchen Sektionen bedacht werden, die ständig da¬ 
selbst verbleiben und im Kriegsfall den mobilisierten 
Truppenkörpem zngeteilt werden. 

Der Gesetzentwurf sieht auch die Schaffung von 
Einheiten der Landwehr für die Lnftschiffahrt vor. Den 
Fliegern und dem Luftschifferpersonal werden auch in 
Friedenszeiten Feldzngsbegünstigungen zugestanden, ihren 
Hinterbliebenen dieselben Rechte wie denen der im Felde 
Gebliebenen. Der Entwurf führt aus, daß die militärischen 
Flugzeuge zwei oder mehr Plätze bieten müssen, um 
außer dem Piloten noch wenigstens einen Beobachter auf¬ 
nehmen zu können. Einsitzige Apparate können indes zu 
Naherkundungen nnd als Bindeglied zwischen den Truppen¬ 
teilen verwendet werden. Die aviatischen Kriegseinheiten 
sollen in einem Geschwader von acht Apparaten bestehen, 
von denen zwei als Reserve dienen, Jedes Geschwader 
wird in Sektionen von zwei Apparaten der gleichen Type 
eingeteilt und jeder Sektion werden zwei Motorzugwagen 
und eia Lastwagen beigesellt. Jedes Geschwader wird 
außerdem über einen als Werkstatt eingerichteten Last¬ 
wagen und über ein schnelles Anto verfügen. Was die 
Lenkballons anbelangt, so soll das durch die Fortschritte 
des Aeroplans verzögerte Programm von 1910 wieder auf¬ 
genommen werden, welches den Bau von 20 Lenkballons 
vorsah. Doch sollen sehr starke Lnftkrenzer geschaffen 
werden, die bei jedem Wind ausfabren können. Die 
gegenwärtig vorhandenen Aufhlärungsballons werden 
künftig nur an 16 Plätzen verwendet. Vermehrte Aus¬ 
gaben für Schuppen, Unterhaltung nnd Reparaturen 
werden als erforderlich bezeichnet. Anch sei es notwendig, 
mit Berücksichtigung der Bedürfnisse der Mobilisierung 
neue Kriegsballonstationen zu errichten. Der für vier 
Jahre vorgesehene Kredit von 20 Millionen müsse daher 
um 12 Millionen erhöht werden. 

In einigen Pariser Theatern wird während der 
Zwischenakte Geld für die militärisch-aviatischen Zwecke 
gesammelt. Einer solchen Absammlung im Theater Sarah 
Bernhardt schreiben die Pariser Blätter eine besondere 
Symbolik zu: «Aiglon«, der junge Adler, womit in dem 
Stück von Rostand der Sohn Napoleons I., der Herzog von 
Reichstadt, gemeint ist, der von Sarah Bernhardt dar¬ 
gestellt wird, geht selbst im Saale herum, um für die 
künftigen Kriegsadler, die Flugapparate, die freiwilligen 
Spenden einzukassieren! 

Die Association Gdndrale Adronautique, die eine 
starke propagandistische Tätigkeit entfaltet hat, warf die 
Frage auf, was mit den gesammelten Geldern zu geschehen 
habe. Die Anschaffung von Flugmaschinen, die Erbauung 
von Hangars sei nicht genug: es kommt ebensosehr auf 
die Ausbildung zahlreicher Flieger an. Der Verband tritt 
also für die Errichtung einer Fliegerschule ein, in welche 
man junge Leute aus Turnvereinen u. s. w. schicken 
könnte. Die Lehrer müßten Soldaten Bein, damit sie den 
Schülern nicht bloß das Fliegen, sondern auch die 
militärischen Erfordernisse (Beobachtung etc.) beibringen. 
Die jungen Leute, die in dieser Schule gelernt hätten, 
könnten sich dann nach ihrem Militärdienst einer mili¬ 
tärischen Fliegerprüfung unterziehen und der »fünften 
Waffe« einverleibt werden. Auf diese Weise könne man 
Tausende von Piloten gewinnen, besonders im Stand der 
Reserve. 

Das Ergebnis der Sammlungen überschritt am 6. März 
bereits 800.000 Francs. 


HIERDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der «Wiener Lnftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge¬ 
fällt, dasselbe zu pränumerieren. 
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EIN AVIATISCHER »G^AND PRIX«. 

Der Adro-Club de France veranstaltet heuer einen 
aviatischen »Grand Prix«. Dieser Wettbewerb ist mit 
150 000 Francs dotiert nnd findet Mitte Juni als Ober¬ 
landflug im Kreise von Anjon statt. Der A4ro Club hat 
sich mit den Behörden bereits ins Einvernehmen gesetzt. 
Die Munitipalitit leistet einen Beitrag von 40.000 Francs, 
die Kammer der Industriellen von Anjou gibt 10.000 
Francs, der Adro-Club selbst hat tOOÜO Francs ge¬ 
zeichnet. 100.000 Francs sind als Preise, weitere 50.000 
Francs, die bald aufgebracht sein dürften, zur Bestreitung 
der Organisationskosten veranschlagt. 

Was die Propositionen betrifft,' ist noch nichts Be¬ 
stimmtes ausgemacht. Die avialische Kommission wird 
das Reglement ansarbeiten. Es kommen zwei Rund¬ 
strecken in Betracht, die sich ungefähr über 160 km aus¬ 
dehnen, nämlich Angers—Cbolet—Sanmur—Angers und 
Angers—Nantes—Angers. Start und Ziel sollen beim 
Aerodiom Avrille zu Angers liegen. Die Gesamtdistanz 
des Wellfluges soll 500—800 km betragen. Am Ende 
jeder Runde wird eine Zwangslandung vorgeschrieben 
und auch an anderen Punkten werden vermutlich Fahrt¬ 
unterbrechungen verlangt werden. 

Die Abhaltung des Wettbewerbes wird in den 
Händen des aviatischen Komitees von Anjon liegen. Es 
ist dasselbe Komitee, welches im Jahre 1910 ein schönes 
Flugneeting veranstaltete. Generalkommissär dieses Ko¬ 
mitees ist M. Bessonneau; ihm steht der stellvertretende 
Generalkommissär M. Pierre Gasnier zur Seite. 


Y0N DER »VIKTORIA LUISE«. 

Das neue Zeppelin-Pnssagierluftschiff »Viktoria 
Luise« nachte am 29. Februar von Friedrichshafen ans 
eine aweiatündige Fahrt, die eine Huldigung für das 
deutsche Kronprinzenpaar bildete, welches an jenem Tage 
den Bodensee von Romanshorn nach Lindau im Dampfer 
passierte. 

Das Luftschiff stieg um ^4 Uhr unter persönlicher 
Führung des Grafen Zeppelin in Friedrich-hafen auf und 
fuhr nach Romansborn, wo es die hohen Herrschaften 
erwartete. Die Aufmerksamkeit, die Graf Zeppelin dem 
Krooprinzen bereiten wollte, bestand darin, daß das Luft¬ 
schiff von Romanshorn bis Lindau den Bodenseedampfer 
begleitete, der das Kronprinzenpaar nach Lindau brachte. 
Nach der Begrüflung aus den Lüften wurde auf dem 
Bodensee vom Luftschiff aus ein Telegramm aut den 
Dampfer binabgegeben. Um */,6 Uhr traf das Luftschiff 
wieder in Friedrichshafen ein, worauf eine glatte Landung 
auf dem Gelände der Luftschiff baugesellschaft erfolgte. 

Am 4. März erfolgte die Übersiedlung nach Frank¬ 
furt, wo die »Viktoria Luise« ihre Passagierfahrten auf¬ 
zunehmen hat. Um V«10 Uhr wurde die Reise ange¬ 
treten. Dr. Eckener führte das Luftschiff. Um */ 4 10 Uhr 
passierte die »Viktoria Luise« Schaff hausen und kam in 
dieser Gegend wegen des herrschenden Gegenwindes eine 
Strecke weit nur sehr langsam vorwärts. Um */ 4 1 Uhr 
flog das Luftschiff über Basel, um 1 j i B Uhr über Baden- 
Oos weg. Um 6 Uhr kam es glatt in Frankfurt an. Mit 
der Reise Friedrichshafen—Frankfurt hat die »Viktoria 
Luise« die Übernahmsprüfung bestanden und ist in den 
Besitz der Deutschen Lultschiffahrts-Aktiengesellschaft 
übergegangen. 


VOM MEDERRHEINISCHEN VEREIN. 

Der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt gibt 
zum erstenmal ein eigenes Jahrbuch heraus. Bisher 
sind seine Veröffentlichungen stes im Rahmen des Jahr¬ 
buches des Deutschen Luftfahrer-Verbandes erschienen. 
Die Gründe, die den Verein bewogen, von dieser Ge¬ 
pflogenheit abzugehen, werden in einem an die Mitglieder 
gerichteten Vorwort dahin erklärt, dafl der Verbands¬ 
vorstand beschlossen habe, sein Jahrbuch auf ein rein 
statistisches Werk zu reduzieren, wodurch es an Inter¬ 


esse für die Vereinsmilglieder verliert. Der rührige 
Verein macht deshalb den Versuch der Herausgabe eines 
eigenen Jahrbuches und hofft, daß es seinen Zweck,, 
alte Freunde wohlgesinnt zu erhalten und neue zu 
werben, erfüllen werde. 

Der Jahresbericht erstreckt - sich, dem Beschlüsse 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes folgend, auf die 
Zeit vom 1. Oktober 1910 bis zum 30. September 1911. 
Nach ungefähr 1( 00 Ballonfahrten des Vereines, die 
ohne besonderen Unfall verliefen, brachte das abgelaufene 
Vereinsjahr bedauernswerte Katastrophen. Am 13. No¬ 
vember 1910 trieb der Ballon »Saar« mit den Herren 
Leutnant Kommeier, Leutnant Lange und Fabrikant 
Zimmermann auf die Nordsee und blieb seither vermißt. 
Am 19. März 1911 versuchten die Herren Paul Kayser 
und Otto Schroeder im Ballon »Düsseldorf IV« eine 
Überquerung des Zuydersees, die auch mit Opferung des 
Schleppseiles und des ganzen Gepäckes vollfübrt wurde 
Dann aber stieß der Ballon gegen den hohen Steindamm 
von Ewyhsluys, wobei Herr Schroeder ins Wasser 
stürzte, sich aber durch Schwimmen retten konnte. Der 
Ballon fuhr landeinwärts, Herr Kayser riß den Ballon 
auf, beim Abspringen fiel er in einen Wassergraben und 
eine Herzlähmung machte seinem Leben ein Ende, 

Die Zahl der Mitglieder ist auf 1989 gestiegen. Die 
Freiballonfahrten dagegen sind wohl infolge der Unfälle 
mit 242 um 30 gegen jene des vorausgegangenen Jahres 
zurückgeblieben. Sie verteilen sich auf die einzelnen 
Sektionen wie folgt: Bonn 20, Düsseldorf 41, Essen 92, 
Saar-Mosel 61, Wuppertal 28. Die Fahrten wurden jener 
Sektion zugezählt, die sie eingerichtet und d$s Gas ge¬ 
liefert hatte. Zur Füllung seiner Ballons hat der Verein 
im verflossenen Jahre die enorme Menge von 320.864 m* 
Gas verbraucht, also mehr als der Deutsche Luftschiffer- 
Verband auszuweisen bat, um in der Fdddration Adrienne 
Internationale das Maximum der Stimmen für die Frei- 
ballonabteilnng zu haben. Es wurde eine Gesamtstrecke 
von 30.477 km in 1288 Stunden geflogen. An den Auf¬ 
stiegen beteiligten sich 740 Personen, darunter 41 Damen. 
56 Fahrten wurden nachts und 74 in Form von Wett¬ 
fahrten ausgeführt. Es waren also Dahezu ejn Drittel aller 
Aufstiege Wettfahrten, ein Beweis für den regen 
sportlichen Ehrgeiz der Mitglieder. 

An dem Gordon-Bennett-Wettbewerb in Amerika be: 
teiligten sich der Vorsitzende Major von Abercron mit 
dem Ballon »Germania« und Ingenieur Gericke mit 
»Düsseldorf II«. Herr von Abercron landete nach .einet 
Fahrt von 40: 08:00 im Urwalde in der Nähe von 
Quebec, 1797 km. vom Aufstiegplatze entfernt, Herr 
Gericke legte in 42 Stunden , 1820 km zurück und 
landete gleichfalls im Urwalde bei Kiskisink. Dei 
Jahresbericht bemerkt, daß der erste Preis ganz un¬ 
gerechtfertigt einem amerikanischen Ballon zugesprochen 
wurde, dessen Landungsort bis heute nicht einwandfrei 
festgestellt ist und dessen Führer überhaupt die von der 
F. A. I. gestellten Bedingungen nicht erfüllt hat. Ein 
wegen dieser Zurücksetzung der beiden deutschen Be¬ 
werber eingereichter Protest blieb erfolglos, was umso¬ 
mehr zu bedauern ist, als Herr Gericke den kostbaren 
Preis 1911 gewonnen hat und nur noch ein dritter Sieg 
Deutschlands nötig wäre, um die umstrittene Trophäe 
endgültig für Deutschland zu erringen. 

Nach Besprechung der bedeutenderen Fahrten und 
Veranstaltungen in den einzelnen Sektionen bringt das 
Jahrbuch die Zusammensetzung des . Vereinsvorstandes 
und der Sektionsvorstände sowie eine Führerliste, die 
98 Ballonführer umfaßt. 

Am 1. Oktober 1911 betrug der Stand der dem Verein 
.gehörenden, beziehungsweise bei ihm eingetragenen Luft¬ 
fahrzeuge 15 Freiballons und sieben Kraftflugzeuge, 
darunter ein Drei-, zwei Zwei- und vier Eindecker. 

Mit den Satzungen und den Bestimmungen des Vor¬ 
standes über die Ausführung von Ballonfahrten, denen die 
in Tabellenfoim gehaltenen Fahrtenübersichten der verschie¬ 
denen Sektionen folgen, schließt der erste Teildes Jahrbuches. 

Der zweite Teil enthält eine stattliche Anzahl;von 
Abhandlungen, die für jeden. Luftschifier ; von Interesse 
sind, Professor Dr, Schmidt schreibt über Luftelektrizi.tät, 
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Dr. Fach* behandelt die Änderungen des Gasdruckes 
im Freiballon beim Steigen and Fallen des Ballons, 
Justizrat Dr. Niemeyer weist einige Unmöglichkeiten im 
Reglement des Internationalen Luftfahrer-Verbandes 
nach, Ingenieur Barthelman erklärt die Einrichtung einer 
modernen Ballonfüllanlage, Professor Dr. Bamler gibt 
ein Bild des Standes der Luftfahrerkarte Deutschlands 
und Dr. Heimann ein solches der astronomischen Orts¬ 
bestimmung im Luftschiff. 

Den AbschluB des Baches bildet das alphabetische 
Mitgliedervereeichnis. 

Der erste Versuch des rührigen Niederrheinischen 
Vereines für Luftschiffahrt, seinen Mitgliedern in einem 
eigenen Jahrbuche nicht nur eine gedrängte statistische 
Übersicht der Ereignisse zu geben, sondern auch ver¬ 
schiedene aktuelle Fragen von allgemeinem Interesse zu 
behandeln, kann als vollkommen geglückt bezeichnet 
werden, und es ist zu wünschen, daß seinen lobenswerten 
Bemühungen auch der angestreble Erfolg zu teil werde. 


VOM TIROLER VEREIN. 

Der junge Verein für Luftschiffahrt in Tirol ver¬ 
sendet seinen zweiten Jahresbericht. 

Der Bericht gedenkt zunächst des Todes des ver¬ 
dienstvollen Vereinsvorslandes Hofrates Artur von Posaelt- 
Csorich, der am 10. Juni 1911 nach kurzer Krankheit 
im 67. Lebensjahre verschieden ist. 

Die Geschäfte wurden bis zur Wahl eines neuen. 
Vorstandes, die der Generalversammlung Vorbehalten 
bleibt, vom zweiten Vorsitzenden kaiserlichen Rat Fritz 
Heigl und Schriftführer Direktor O. Priscber geführt. 

Wenn sich auch die Zahl der Fahrten im abge¬ 
laufenen Jahre nicht vermehrt hat, so haben sie doch eine 
erhöhte fahrtechnische Bedeutung, da sich die Summe der 
Fahrzeiten, Strecken, erreichten Höhen sowie die Zahl 
der Überquerungen der Alpenketten erhöht hat. Be¬ 
sonders zu erwähnen ist die 17. Fahrt, die nach'Über¬ 
setzung der Zentralalpen bei Udine an der Küste der 
Adria endete, Fobei die Insassen durch die italienische 
B e h örde verhaltet wurden. Reim wissenschaftlichen Zwecken 
dienten di* 14. und 36. fahrt, nämlich dem Stadium des 
Föhn. Sie erfolgten unter der Führung. des .Professors 
Dr. Heinz von Ficker und worden Von der Akademie 
der Wissenschaften, in Wien in dankenswerter Weise 
unterstützt. Im abgelaufenen Jahre wurden fünf Vereins¬ 
fahrten, davon drei ganz kostenlos und zwei teilbezahlt 
ausgeführt. Seit seinem Bestehen hat der Verein insgesamt 
26 Fahrten veranstaltet, und zwar 22 mit dem Ballon 
»Tirols, zwei mit der »Salzburgs des Erzherzogs Josef 
Ferdinand und zwei mit dem »Radetzkys des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klubs. Vorher wurden von Innsbruck 
aus folgende Aufstiege veranstaltet: Am 19. Juli 1907 
vom Ballon »Besold» mit den Herren Dr. Bröckelmann 
und Max Krause aus Berlin; am 10. August 1908 vom 
Ballon »Angnstas mit den Herren Dr. Bröckelmann und 
dem sächsischen Hauptmann Härtel; am 25. Januar 1909 
von. der »Salzburgs mit den Herren Erzherzogen Josef 
und Heinrich Ferdinand; am 28. Juli 1909 vom Ballon 
»Graf Zeppelins mit Hauptmann von Funke aus Dresden 
nnd den Damen Margarete und Elsbeth Grosse aus 
Meissen. Die Führer der im Jahre 1911 absolvierten 
18 Fahrten waren: je einmal die Herren A. W. Ander¬ 
mach aus Beuel am Rhein, Freiherr von Bassus aus 
München, Oberleutnant Cajanek ans Trient, Dr.. Hans 
Lorenz aus Wien; zweimal Fritz Miller aus Innsbruck; 
dreimal Oberleutnant von Sarlay aus Innsbruck; viermal 
Dr. Hans von Ficker aus Innsbruck. 

Für . das Vereinsjahr 1912 sind wenigstens drei 
Gratis- nnd drei teilbezahlte Fahrten geplant. Die Fahr¬ 
gäste für die Gratisfahrten — je drei — wenden bei den 
Vereinsabenden ansgelost, die der teilbezablten Fahrten 
in der Reihenfolge der Anmeldungen vorgemerkt. An den 
teilbezahlten Fahrten können nur Vereinsmitglieder teil¬ 
nehmen; aie kosten pro Fahrgast 86 K. Die vollbezahlte 
Fahrt, mit höchstens drei Passagieren, mit oder ohne 
Führerbeistellung, kostet 600 K. 


Herr Erzherzog Eugen ist dem Vereine als stiftendes 
Mitglied beigetreten. Weitere Stifterspenden von je 200 K 
haben gemacht Frau Elisabeth von Sigmundt, Triest, die 
Herren Alfred Gross, Innsbruck, Generaldirektor Adolf 
Philipp, Wien, und Kaufmann Fritz, Walde-Brizen. Ans 
der Veriassenscfaaft seines verblichenen Vorstandes ist dem“ 
Verein ein Betrag von 1000 K zugeflossen. Im abge¬ 
laufenen Jahre wurden 92 neue ordentliche Mitglieder 
gewonnen, so dafi sich am Jahresschlüsse folgender Stand 
ergab: Alte Mitglieder 148, hierzu ein Gründer, 5 Stifter 
und 92 ordentliche Mitglieder, macht 246, ausgetreten 16, 
verbleiben 231 Mitglieder. Für das Jahr 1912 sind schon 
49 neue Mitglieder angemeldet. 

Das internationale Führtrdiplom wurde im abger 
laufenen Jahre von der österreichischen aeronautischen 
Kommission zuerkannt den Herren Professor Dr. Heinz 
von Ficker, Primarius Dr. Hans Lorenz und' Optiker 
Fritz Miller. Insgesamt zählt der Verein 19 autorisierte 
Führer, darunter drei Damen. 

Bei der am 27. Januar 1912 stattgehabten Tagung 
des österreichischen Luftschiffer-Verbandes hat der Verein 
durch seinen Vertreter kaiserlichen Rat Heigl folgende 
Anträge gestellt: Ermäßigung der Ballonfrachten und ein¬ 
heitliche Festlegung militärischer Unterstützungen. Beide 
Vorschläge wurden angenommen und der weiteren Behand¬ 
lung zugewiesen. Der Präsident des Luftschiffertages verwies 
in seiner Eröffnungsrede auf die Leistungen desVereines, ins¬ 
besondere auf seine Alpenüberquerungen und empfahl allen 
Vereinen die Benützung des Balloos »Tirolsfür Alpenfahrten. 

Der Vereinsauschufl war im Sinne seiner Statuten 
bestrebt, seine Arbeiten auch auf die Flngtechnik auszu- 
dehnen. Die Abhaltung eines Aeroplan-Schaufluges mußte 
aufgegeben werden, da das bergige Terrain der nächsten 
Umgebung die Besichtigung des Fluges ermöglicht, ohne 
■daß das Publikum nötig hätte, Eintrittsgelder zu zahlen 
und daher die auf 10.000 K veranschlagten Kosten wohl 
kaum hereingebracht werden könnten. 

Über Anregung des Oberleutnants von Sarlay wurde 
dem Gleitflugsport ein reges Interesse entgegengebracht. 
Die k. u. k. Militär-Luftschiffer-Abteilung hat, um diese 
Bestrebungen zu unterstützen, dem Vereine leihweise einen 
Gleitflieger überlassen. 

In der Folge enthält der Jahresbericht genaue 
Schilderitngen der absolvierten Fahrten, denen gelungene 
Ballonaufnahmen beigegeben sind. Den Abschlufl des 
Büchleins bilden interessante Bemerkungen des Professors 
von Ficker über Ballonaufstiege im Gebirge. 


K. K. ÖSTERREICHISCHER AER0-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 

Samstag den 3. März unternahmen im Ballon 
»Ezcelsiors die Herren: Alexander Prinz Thurn und 
Taxis, Hermann D. Lapp, Robert Mark unter der 
Führung des Herrn Maximilian Mautner eine Auffahrt 
Um 9 Uhr 45 Minuten wurde der Ballon vom Klub¬ 
platze hochgelassen. Wenige Minu ten nach dem Aufstiege 
geriet der »Excelsiors in Nebel, so dafi ein Ausblick 
und eine Orientierung nicht möglich war; erst in Mähren 
kam der Ballou in klare Regionen. Die Sonne war in 
1000 m Höhe sehr intensiv und das Thermometer zeigte zeit¬ 
weise 30° C. Nach 3 l /i*tündiger Fahrt entschlossen sich die 
Teilnehmer zur Landung, welche sich wegen des böigen 
Windes ziemlich schwierig gestaltete. Mit Benützung der 
ReiBleine wurde in der Nähe des Dorfes Bliskau, 10 km 
von GroB-Meseritsch, um 1 Uhr 15 Minuten auf ebenem 
Terrain eine glatte Landung bewerkstelligt. Die Ent¬ 
fernung beträgt 126 km, die erreichte Höhe 1760 m. 

Freitag den 8. März fand eine meteorologische Be¬ 
obachtungsfahrt statt. Herr Dr. Eduard Etthofen als 
Führer und Herr Dr. Ernst Wolf als wissenschaftlicher 
Beobachter stiegen um 9 Uhr 4 Minuten im Ballon 
»Austria» vom Klubplatze auf. Nach fünfviertelstündiger 
Fahit, wobei .eine Höhe von 2600 m erreicht wurde, er¬ 
folgte in Pieating, 49 km vom Aufstiegplatze, eine glatte 
Landung. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


ÖSTERREICHISCHE AERONAUTISCHE KOMMISSION, 

Die österreichische Aeronautische Kommission hielt 
Samstag den 9. März unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Constantia Freibem von Economo die erste Sitzung nach 
dem österreichischen Luftschiffertage ab. Der Präsident 
widmete seine Begrüßungs Worte insbesondere den Herren, 
die znm erstenmal an einer Sitzung der Kommission teil- 
nahmen, Primarius Dozent Dr. Hans Lorenz als Vertreter 
des Vereines für Luftschiffahrt in Tirol und Rittmeister 
Hans Ritter Umlauff von Frankwell als Ersatzmann des 
k. k. österreichischen Aero-Klubs. 

Delegierte in der österreichischen Aeronautischen 
Kommission sind jetzt: für den k. k. Österreichischen 
Aero-Klub die Herren Herbert Silberer, Alfred Strasser 
von Sanczy, August Wärndorfer, Rittmeister Hans Ritter 
Umlauff von Frankwell als Ersatzmann; für den k. k. 
österreichischen Automobil-Klub vorläufig, bis zu dessen 
nächster Vorstandssitzung, die Herren Gemeinderat Ludwig 
Löhner, Harry Spanner sowie Herr Generalsekretär Karl 
Fasbender als Ersatzmann (an Stelle des verstorbenen Herrn 
Theobald Harmsen ist noch kein Delegierter bestimmt); 
für den k. k. österreichischen Flugtechnischen Verein 
die Herren Generaldirektor Alexander Cassinone, kaiser¬ 
licher Rat Josef Flesch und Professor Richard Knoller, 
Staatsrat Dr. Arnold Hildesheimer als Ersatzmann; für 
die Gruppe der übrigen Verbands vereine vom Österreichi¬ 
schen Flugsport-Klub in Wien die Herren Marine-Ober¬ 
ingenieur Paul Eyb und Rechnungsrevident Rupert 
Pflanzer als Ersatzmann, vom Öberösterreichischen Verein 
für Luftschiffahrt in Uns Herr Hauptmann Theodor 
Malina, vom Deutschen Luftfahrt-Verein in Böhmen mit 
dem Sitze in Teplitz-Schönau Herr Oberstleutnant Her¬ 
mann Hoernea, vom Verein für Luftschiffahrt in Tirol 
mit dem Sitze in Innsbruck die Herren kaiserlicher Rat 
Fritz Heigl und Primarius Dozent Dr. Hans Lorenz als 
Ersatzmann. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub als Vertreter 
Österreichs im Auslande übernimmt die Organisation des 
internationalen aviatischen Meetings auf dem neuen 
Wiener 1 Flugfelde. Er ersucht zu diesem Zwecke den 
k. k. Österreichischen Automobil-Klub, für die wegen 
der Ausdehnung dieser Veranstaltung nötige vermehrte 
Anzahl von Sportkommissären und Zeitnehmern vorzu¬ 
sorgen. 

Auf Ansuchen des Aüro-Club de France hat der 
k. k. österreichische Aero-Klub seine Zustimmung ge¬ 
geben, dafl dem in Pan geprüften österreichischen Flieger 
Edwin Kremer das französische Pilotenzeugnis ausgestellt 
wird. Die k. u. k. Militär-Lnftschifferabteilung zeigt an, 
dafl Herr Oberleutnant Kurt Wilhelm Edler von Helm¬ 
feld die aviatische Pilotenprüfung bestanden hat. 

Der österreichische Flugsport-Klub übernimmt es, 
im Einvernehmen mit dem k. k. österreichischen Aero- 
Klnb das Abzeichen hersteilen zu lassen, dessen Schaffung 
vom österreichischen Luftschiffertage beschlossen wurde. 

Zum Fluge Berlin—Wien liegt der Kommission ein 
Skelettentwurf der Ausschreibung vor, der auf Grund der 
Vereinbarungen zwischen dem Verein deutscher Flug¬ 
techniker in Berlin und dem k. k. österreichischen Aero- 
Klub verfallt worden ist und worüber in Wien zwischen 
Kapitänleutnant Kaiser als Vertreter des Vereins deutscher 
Flugtechniker und den Mitgliedern der österreichischen 
Aeronautischen Kommission bereits eine Beratung ge¬ 
pflogen wurde. 

In dem Punkte, ob der Flug international oder rein 
deutsch - österreichisch - ungarisch sein solle, waren in 
Österreich ursprünglich die Ansichten geteilt. ,Der Verein 
deutscher Flugtechniker in Berlin aber besteht darauf, 
dafl nur deutsche und österreichisch-ungarische Flieger 
suzulassen seien. Daraufhin entscheidet sich die Öster¬ 
reichische Aeronautische Kommission mit 11 gegen 


2 Stimmen ebenfalls für den rein deutsch-österreichisch- 
ungarischen Flug. Mit Rücksicht darauf, dafl, da der 
Start in Berlin erfolgt, die Teilnahme für die österreichi¬ 
schen und ungarischen Flieger viel schwieriger und kost¬ 
spieliger ist als für die deutschen und die Beteiligung 
von deutscher Seite daher leicht unverhältnismäßig gröfler 
ausfallen könnte, wird jedoch die Zustimmung mit der 
Bedingung verbanden, dafl nur eine gleichmäflig be¬ 
schränkte Anzahl von Nennungen zuzulassen sei, und zwar 
je sieben von Deutschland und Österreich-Ungarn. Die 
österreichische Aeronautische Kommission bezeichnet 
zugleich das Zusammenwirken der österreichischen und 
ungarischen aeronautischen Kreise auch bei dieser Ge¬ 
legenheit als wünschenswert. 

Zum Punkte der Startverschiebung durch die sport¬ 
liche Leitung im Einverständnis mit der Majorität der 
beim Start erschienenen Flieger schlägt der k. k. öster¬ 
reichische Aero-Klub vor, dafl, falls drei Flieger es 
wünschen, der Start erfolgen müsse. 

Die deutsche Streckenkommission (Unterkommission 
des Arbeitsausschusses für den Flug) gibt bekannt, dafl 
die Festung Glatz nicht überflogen werden darf und daher 
ein zu umfliegender Punkt in Neisse, beziehungsweise 
Bad Landeck durch eine Marke bezeichnet werden soll. 
Eine bestimmte Strecke soll nicht festgelegt, sondern nur 
der Umfang der Streckenorganisation bekanntgegeben 
werden. Der Plan, den Flug in diese Richtung zu leiten, 
ruft bei den Mitgliedern der österreichischen Aeronauti¬ 
schen Kommission Überraschung hervor, da man bisher 
mit der Strecke entlang der Oder und über_das Oder— 
March- Defilü nach dem Marchfeld rechnete, die Strecke, 
die jetzt bekanntgegeben wurde, aber wesentlich abweicht 
und speziell Landeck schon im Gebirge liegt. Es wird 
beschlossen, die Äußerung zu diesem Punkte demgemäfl 
abzugeben. 

Die Streckenkommission erklärt es ferner für er¬ 
forderlich, die Strecke vorher zu befahren, um die 
Funktionäre und die Presse des Gebietes mündlich zu 
instruieren. Als Termin für diese Fahrt wird der Zeit¬ 
raum vom 26. bis 31. März für zweckmäflig gehalten. — 
Die Österreichische Aeronautische Kommission ersucht 
den k. k. österreichischen Automobil-Klub, in dieser 
Richtung auf seine Mitglieder einzuwirken. Zu dem 
deutschen Vorschläge, die Automobilbegleitung des Fluges 
solle derart erfolgen, dafl die Herren, die sich dazu bereit 
erklären, im militärischen Rahmen eine Aufgabe vom 
Kriegsministerium bekommen, empfiehlt der Präsident, 
sich östeireichischerseits mit dem k. k. Freiwilligen Motor- 
korpä in Verbindung zu setzen. 

Für das Internationale aviatische Meeting vom 23. 
bis 30. Juni hat der k. k. österreichische Aero-Klub an 
die in Betracht kommenden Piloten aller Nationen eine 
Verständigung und Einladung versandt, worin er anzeigt, 
dafl neben Dauer- und Distanzflügen folgende Wettflüge 
in Aussicht genommen sind: 1. Höhenkonkurrenz. 2. Steig- 
gesebwindigkeitskoukurrenz. 3. Geschwindigkeitsrennen 
über eine Strecke von 100 km im Umkreis. 4. Konkurrenz 
der Differenzen der Geschwindigkeit. (Welcher Apparat 
ist im stände, zwischen seiner gröflten und seiner kleinsten 
Geschwindigkeit, ohne Änderung der Belastung und ohne 
seine Flughöhe zu ändern, in einem geschlossenen Fluge 
den gröflten Unterschied an Fluggeschwindigkeit zu er¬ 
reichen?) Ö. Wurfgeschoflkonkurrenz nach Art der Cible- 
Michelin. 6. Landungskonkurrenz auf einem umgrenzten 
Felde aus einer bestimmten Höhe. 7. Kreisflug. (Welcher 
Apparat kann in der kürzesten Zeit einen vollen Kreis 
zurücklegen?) 8. Ballonverfolgung etc. — Die Gesamt¬ 
summe der Preise dürfte sich auf etwa 200.000 K belaufen. 

Bei der Besprechung dieser Punkte stellt die öster¬ 
reichische Aeronautische Kommission fest, dafl sich für 
die Konkurrenz der Differenzen der Geschwindigkeit am 
besten eine gerade Strecke z wischen zwei Pylonen eignet, 
die zweimal zu durchfliegen ist. Die Landungskonkurrenz 
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soll derart arrangiert werden, daß die Flugmaschinen in 
einem durch Schnüre, die von kleinen Ballons in einer 
gewissen Höhe gehalten werden, umsäumten Viereck 
niedergehen, wobei der Abstand der Narbe der Schraube 
von dem Krenznngspnnkt der Diagonalen maßgebend ist. 


Die Ballonverfolgnng soll kleine Montgolfiiren betreffen, 
die von den Fliegern einznholen and zam Fallen za bringen 
wären. Aach wird noch eine Konkurrenz für Aufflüge 
aas amgrenzten Feldern in ErwSgang gezogen. 


NOTIZEN. 

EINE AVIATIKERKARTE vom Süd westen 
Frankreichs ist in Vorbereitung. Sie soll eine ganz be¬ 
sonders sorgfSltige Bearbeitung aufweisen. 

IN BULGARIEN wird eine militär-aeronautische 
Abteilung geschaffen. Acht Offiziere werden nach Frank¬ 
reich entsendet, am dort die nötige Aasbildang za er¬ 
langen. 

IM KAISERLICHEN AERO-KLUB za Berlin 
fand am 23. Februar eia geselliges Fest statt, das sehr 
angeregt verlief and Mitglieder and Gäste bis in die 
frühen Morgenstunden fesselte. 

LEUTNANT HARFORD, ein englischer Artillerie¬ 
offizier, stürzte unlängst beim Aasprobieren eines Aeroplans 
ab and zog sich schwere Verletzungen za. Der Apparat 
wurde vollständig zertrümmert. 

IN ETAMPES stürzte am Abend des 28. Febraar 
ans 40 m Höhe der Hanptmann Jost von der dortigen 
Offiziersfliegerschale ab and erlitt ander einem doppelten 
Beinbrach schwere innere Verletzungen. 

IN PAU fand am 4. März auf dem Flugplatz der 
Compagnie Aörienne ein aviatisches Fest statt, dessen 
Reinertrag der nationalen Sammlung für die Beschaffung 
von Militärflagmaschinen zagewendet werden soll 

VIERZIG FLUGMASCHINEN hat, wie man 
meldet, die deutsche Regierung bei den Trautenaaer 
Aeroplanwerken bestellt. Sechzehn Apparate darunter 
sind Etrichsche .Tauben«. Die Apparate müssen bis Mai 
1912 geliefert werden. 

EINE DRITTE DAME, die in Deutschland Fing- 
unterricht genießt, ist Fräulein Martha Bebrbohm aas 
Schöneberg. Die Dame, welche den Fräulein Lagler (ans 
Prag) and MeUi Beese nacheileit, lernt auf einem Grade- 
Apparat in Johannisthal fliegen. 

WIENCZIERS vollführte am 1. März einen 
Passagierflag über Leipzig. Er überflog mit einem Ein¬ 
decker der Deutschen Flugzeugwerke in Begleitung des 
Schriftstellers Hasenklever die Stadt in etwa 600 m Höhe, 
wobei er den Rathausturm zweimal umkreiste. 

KRIEGSMINISTER SPINGARDI wird vom ita¬ 
lienischen Parlament die Bewilligung eines Kredits ver¬ 
langen zur Vermehrung der Militärflugmaschinen auf 300 
und der Lenkballons auf 24. Gegenwärtig verfügt die 
Armee über 60 Aeroplane und neun Lenkballons. 

Ober ioo Anmeldungen für den Peugeot- 

Preis sind beim Pariser .Auto« bereits eingelaufen und 
immer wächst die Zahl noch an. Unter den Bewerbern 
befindet sich auch ein junges Mädchen, Juliette Cure, die 
sich voriges Jahr im Schwimmsport hervorgetan hat. 

»SELLE-DE-BEAUCHAMP«, der französische 
Lenkballon in Moissen, versagte bei der zur Übernahme 
durch das Militärärar nötigen letzten Prüfung (800 km 
Distanz in 1300 m Höhe zurückzulegen) insoferne, als er 
eine Notlandung vornehmen mußte. Er wurde entleert 
und per Bahn nach Moisson zurückgeschafft. 

REN& GRANDJEAN, der Schweizer Aviatiker, 
gewann am 21. Februar die 1000 Francs, die von der 
Stadt Davos für jenen Flieger ausgesetzt waren, der als 
der erste über Davos fliegt, indem er einen Kreis um die 
Kirche Johann-am-Platz beschreibt. Die mittlere relative 
Höhe des Fluges von Grandjean betrug 400 m. 

DIE REKORDFAHRT im Freiballon des fran¬ 
zösischen Ballonführers Emile Dabonnet am 7. und 8. Ja¬ 
nuar d. J. von Frankreich nach Südruflland ist jetzt von 
der Sportkommission des Aüro-Club de France anerkannt 
worden. Der mit dieser Fahrt geschaffene Weltrekord der 
Distanz beträgt nach der offiziellen Feststellung 1958*898 km. 


FÜRS GORDON BENNETT-FLIEGEN, dos heue 
bekanntlich in Amerika stattfindet, ist die Teilnahme 
Frankreichs, Belgiens und Englands bereits bestimmt. Die 
letztgenannte Nation wird durch einen Mann vertreten 
sein, der gerade im aviatischen Gordon Bennett-Wett- 
bewerb schon eine grofle Rolle gespielt hat: Grahame- 
Whlte. 

DAS .CRIT&RIUM« des Aöro-Club de France 
wird auch heuer stattfinden. Die Propositionen dieses Flng- 
wettbewerbes wurden nicht geändert. Es gelten jene Be¬ 
stimmungen, welche mehrere Jahre für den Michelin-Preis 
in Kraft waren: Distanzflug ohne Zwischenlandung in ge¬ 
schlossenem Rundflug über einem Aerodrom. Der Preis 
beträgt 10.000 Francs. 

IN BUDAPEST hielt, wie man meldet, am 3. März 
die Vereinigung der ungarischen Aviatiker ihre erste 
Generalversammlung ab. Die Vereinigung wurde auf 
Initiative des Grafen Albert Rudolf Zichy gegründet und 
zählt gegenwärtig schon über 300 Mitglieder. Zu Ehren¬ 
präsidenten wurde der bekannte Mäzen Deutsch de la 
Meurthe und Bürgermeister Stephan Barczi gewählt. 

EIN FLUGMOTOREN-WETTBEWERB um einen 
von Patrick J. Alexander gestifteten Preis von 6000 Pfund 
ist jetzt zum Abschlufl gelangt. Der Preis wurde der 
Green-Engine-Gesellschaft zuerkannt. Diese Firma hat 
einen Motor herausgebracht, der pro Pferdekraft nur 
5*7 englische Pfund (= 2*5 kg) wiegt, in welchem Gewicht 
die Betriebsmittel für zwölfständiges Laufen inbegriffen sind. 

EINEN ZERTIFIKAT-PREIS von 200 Francs 
setzt der Aöro-Club de France für denjenigen Freiballon¬ 
führer aus seiner Mitgliedschaft aus, der durch seine 
Fahrten den Anlafl zur Ansstellung der meisten Fahrt¬ 
bescheinigungen (an Passagiere) gibt. Als Mindestzahl von 
Zertifikaten fixiert die Ausschreibung zwanzig. An eine 
Person wird nur je eine solche Bescheinigung ausgestellt 

IN SALZBURG ist am 1. Mira Erzherzog Josef 
Ferdinand im Ballon »Margarethe« aufgestiegen. An der 
Fahrt beteiligten sich Hanptmann Hinterstoisser and 
Gemahlin und Hanptmann Malina. Am 6. März unternahm 
der Erzherzog von Salzburg aus in Begleitung mehrerer 
Offiziere wieder eine Ballonfahrt. Der Aufstieg erfolgte 
in dem Ballon »Margarethe«; die Landung vollzog sich 
glatt bei Kaltenhausen. 

FLUGGARNISONEN sollen in Deutschland nahe 
der französischen Grenze geschaffen werden. Nach dem 
»Flugsport« kommen hierfür zunächst die wichtigsten 
Festungen Köln, Metz, Straflburg und Diedenbofen in 
Betracht, sodann auch andere noch nicht bestimmte Orte 
an der Westgrenxe. Die Garnisonen sollen mit einer An¬ 
zahl Flugmaschinen und mit allen Einrichtungen für die 
Flugapparate ausgerüstet werden. 

IN TRIPOLIS vollführten, wie »New York Herald« 
meldet, am 5. März die swei neuesten italienischen Lenk¬ 
ballons kleinen Typs ihre ersten Aufstiege. Sie begaben 
sich nach Zanzur. Es wurden versuchsweise Bomben 
hinabgeschleudert. Nach dreistündiger Fahrt kehrten die 
Ballons an ihren Aufstiegsort zurück. Es sind kleine 
Luftschiffe des Systems Croceo-Riccaldoni, mit Qiment- 
Bayard-Motoren ausgestattet. Sie legen 45 km pro Stunde 
zurück. 

LEUTNANT BANFIELD unternahm am 1. März 
in Wiener-Neustadt seinen ersten Überlandflag. .^Nach 
einem Passagierfluge mit Leutnant Blassig stieg der 
Militärpilot um */,4 Uhr bei starkem Winde auf einem 
Etrich-Monoplan auf und flog in 400 m Höhe vom Flug¬ 
feld ab. Er überflog Theresienfeld und erschien sodann 
über dem Artillerieschießplätze in Felixdorf, wo er zum 
Rückfluge wendete, um nach 21 Minuten in 1100 es .Höhe 
über dem Flugfelde einzutreffen nnd zu landen. 

AROYROPULOS ist der erste Aviatiker, der in 
Griechenland Flüge veranstaltet hat. In Frankreich ans- 
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gebildet, suebte der Grieche jetzt sein Vaterland anf, am 
in Athen Schauflüge za produzieren. Am 26. Februar 
begann er seine Flüge. Er überflog die Akropolis, das 
königliche Palais and amkreiste die ganze Stadt Athen. 
Ministei Präsident Venizelos, der dem Schauspiele beiwohnte, 
veranlagte den Aviatiker, einen zweiten Aufstieg zu machen 
und ihn als Passagier mitzunehmen. Einige griechische 
Offiziere lernen gegenwärtig in Paris fliegen. 

AM GORDON BENNETT-BEWERB der Kugel¬ 
ballons beteiligen sich heuer folgende Länder: Belgien, 
Deutschland, Frankreich, Italien, Österreich, die Schweiz 
und die Vereinigten Staaten mit je drei Ballons, England, 
Dänemark und Rußland mit je einem Ballon. Das gibt 
viernndzwanzig Ballons. Eine so starke Beteiligung hat 
noch niemals stattgefunden, die bisher stärkste war jene 
im Jahre 1908 in Berlin mit 23 Ballons. 

ZUR VERTEILUNG von Flugblättern nnter den 
Beduinen wurde von italienischer Seite der Aeroplan be¬ 
nützt. Man meldet unterm 28. Februar aus Benghasi: 
«Gestern früh fand bei Savari außerhalb der italienischen 
Veiteidigungszone ein Scharmützel zwischen italienischer 
Reiterei und Beduinen statt. Die Beduinen worden zurück¬ 
geworfen; auf italienischer Seite wurde nur ein Pferd ge¬ 
tötet. Von den Italienern mit Hilfe von Flugzeugen nnter 
den Beduinen verbreitete Flugblätter haben lebhafteste 
Erörterungen veranlaßt. Man hat Anzeichen dafür, daß 
andauernd Bedninen aus dem türkischen Lager desertieren.« 

BEI WANNE in Westfalen soll ein Flugplatz, der 
zweite des rheinisch-westfälischen Gebiets, angelegt werden. 
Aus Bochum wird darüber gemeldet: »Die Gemeinde¬ 
vertretung von Wanne beschloß, gemeinsam mit der Stadt 
Herne und den Gemeinden Herten und Eickel eine 
rheinisch-westfälische Flug- und Spertplatzgesellschaft mit 
beschränkter Haftung zu gründen und sieb-hieran mit 
einem Kapital von 260.000 M. zu beteiligen. Zweck der 
neuen Gesellschaft ist zunächst die Einrichtung und der 
Betrieb eines bis zu tausend Morgen erweiterungsfähigen 
Flugplatzes am Kanalhafen Wanne in Herten. Das 
Gesamtkapital soll mindestens 800.000 M. betragen.« 

EINE GEFÄHRLICHE LANDUNG war am 
3. März dem Freiballon »Arlequin« beschieden. An diesem 
Tage stiegen mehrere Kugelballons vom Champ de Mars 
in Paris anf. Der erste von ihnen, eben der «Arlequin«, 
trug di ei Personen. Er hatte offenbar zu wenig. Auftrieb, 
stieg infolgedessen bloß auf. 20 m empor und trieb in 
dieser Höhe seitwärts fort. Er kam ganz knapp über die 
Kriegsschule weg und geriet dann in Kollision mit Schorn¬ 
steinen. Dabei bekam die Hülle einen klaffenden Riß. 
Eine Fortsetzung der Fahrt war jetzt nicht mehr möglich, 
da das Gas in Strömen entwich. Die Landung vollzog sich 
auf dem Hause Nr. 1 der Avenue Duquesne; glücklicher¬ 
weise wnrde niemand verletzt. 

EINEN ABENTEUERLICHEN FLUG über den 
nördlichen Polarkreis haben, wie der »Flugsport« be¬ 
richtet, die beiden Aviatiker Gebauer und Schapski von 
Petersburg ans durch Finnland bis zur Stadt Kandalaschka 
am Weißen Meer gemacht. Sie wurden während des 
Fluges von dichten Schneelällen überrascht, so daß sie 
kaum ihre Steuerflächen zu erkennen vermochten. Stunden¬ 
lang sind sie weiter geflogen, ohne zu wissen, wo sie sich 
befanden.' Es gelang ihnen, beieinander zu bleiben, da¬ 
durch, daß sie abwechselnd die Motoren ihrer Maschinen 
abstellten, so daß der eine nach dem Geräusch des 
Motors des anderen zu erkennen vermochte, welche Rich¬ 
tung er eingeschlagen batte. 870 km haben sie in 15 1 /* 
Stunden zurückgelegt und hiermit eine Welthöchstleistung 
aufgestellt. 

BOGUT VON BURRIAN, akademischer Maler, 
hat einen Eindecker konstruiert, mit welchem am 1. März 
auf dem Wiener-Neustädler Flugfelde der erste Flugver¬ 
such gelang. Schon nach sehr kurzem Anlaufe hob sich 
der Apparat vom Bdden ab ond legte eine hübsche Strecke 
fliegend zurück. .Die außerordentlich, bewegliche Tragfläche 
ist nicht ans Holzrippen, sondern aus. schwachen, U-förmig 


gebogenen Stahlstäben hergestellt, die sehr nahe anein 
ander liegen und mit Aeroplanstoff überzogen sind. Der 
Rumpf des Apparates ist spindelförmig gebaut, ähnlich 
einem Rennboote. Das Fahrgestell zeigt eine änßerst 
große Spurweite. Zwei kräftige Kufen laufen vom Motor 
bis weit gegen das Ende des Rumpfes zurück. Die pa¬ 
tentierte Vorrichtung zur Veränderung der Wölbung und 
des Einstellwinkels der Tragfläche ist bei den bisherigen 
Versuchen noch nicht benützt worden. 

EINEN ZUSAMMENSTOSS zweier Flugmaschinen 
gab’s am 2. März in Wiener-Neustadt. Fräulein Stein¬ 
schneider und ein anderer Flugschüler Ulners übten nach¬ 
mittags gleichzeitig auf Etrich-Apparaten. Die beiden be¬ 
merkten offenbar nicht, daß sie einander eutgegenflogen; 
deLU plötzlich stießen ihre Apparate in 6 m Höhe zu¬ 
sammen. Während der eine Flieger leicht zu Boden kam 
und keinen wesentlichen Schaden erlitt, stürzte Fräulein 
Steinschneider mit ihrem Apparat jäh ab. Er fiel anf den 
linken Flügel auf und kam dann mit dem Schwanz nach 
oben zn stehen. Die Pilotin hatte die Geistesgegenwart, 
den Motor sofort abzustellen, wodurch der Sturz nicht so 
jäh und folgenschwer ausfiel. Sie klammerte sich fest an 
den Lenkersitz an nnd wurde anf diese Art nicht aus dem 
Apparat geschleudert. Sie erlitt bloß leichte Verletzungen 
an den Händen nnd an der Nase. 

IN JOHANNISTHAL, auf dem Berliner Flugplätze, 
wurde im abgelaufenen Monate mit Ausnahme des 28. Fe¬ 
bruar an allen Tagen geflogen. 78 verschiedene Flieger 
haben über 2000 Aufstiege auf Apparaten 15 verschiedener 
Systeme ausgeführt. Die Gesamtdauer der Flüge betrug 
220 1 /, Stunden. Außer diesen 78 Fliegern haben noch 79 
Personen als Passagiere oder Schüler an den Flügen teil¬ 
genommen. Zahlreiche Überlandflüge, meist in kleinerer 
Ausdehnung, wurden ausgeführt. Sechs neue Flieger 
haben die Bedingungen des Flugführerzeugnisses erfüllt, 
und, zwar Boutard, Leutnant von Buttlar, Leutnant 
Coerper, Gasser, Schmidt und Sedlmayr. Die größte Zahl 
von Flügen hatte der Luftverkehrspilot Stoeffler mit 174 
Aufstiegen, die größte Flugdauer Leutnant Krüger auf 
Harlan mit fast lö Stunden erreicht. Am 15. Februar 
ereignete sich der Sturz des Deutschland-Piloten Schmidt, 
der tagsdarauf seinen Verletzungen erlegen ist. 

EIN LUSTIGES GAUNERSTÜCKCHEN erregte, 
wie der «Berliner Lokalanzeiger« meldet, am 26. Februar 
in Johannisthal große Heiterkeit. Bei dem herrlichen 
Frühlingswetter hatten sich vor den Eingangstüren znm 
Flugplatz viele Zuschauer eingefunden, die auf Stehplätze 
reflektierten. Da die Flugplatzverwaltung aber keine Steh¬ 
platzkarten ausgab, machte sich ein findiger Kopf zum 
Kassierer von eigenen Gnaden. Fr brach das Kontroll- 
hänschen auf, setzte sich an die Kasse und harrte nun 
der Gäste. Kaum hatte er sich häuslich eingerichtet, als 
auch schon die ersten Besucher eintrafen. Billette gab er 
zwar nicht aus, weil er keine batte; dafür ließ er aber 
jeden den Flugplatz betreten, der ihm 30 Pfennig bezahlte. 
Das Geschäft ging glänzend, so daß er alle Hände voll 
zu tun hatte, um allen Anforderungen gerecht zu werden. 
— Als die Flagplatzverwaltung schließlich dem Schwindel 
auf die Spur kam, war der «Herr Kassierer« bereits im 
nahen Walde verduftet. Die Kasse batte er vorsichts¬ 
halber mitgenommen und hatte außerdem noch die Lacher 
auf seiner beite. 

DIE WRIGHT-GESELLSCHAFT in Amerika gab 
die Erklärung ab, daß sie im Interesse des Sports von 
einer patentrechtlichen Verfolgung von Teilnehmern der 
«Conpe Internationale d-Aviation« (Gordon Bennett-Wett¬ 
bewerb) absehe; sie werde die Klubs nicht deshalb be¬ 
langen, weil vielleicht die von ihnen benützten Maschinen 
mit den Wright-Patenten kollidieren. Diese Erklärung 
entspricht nicht dem, was der amerikanische Aöro-Klnb 
erwartete. Dieser hätte es gerne den Vertretern der euro¬ 
päischen Klubs ermöglicht, auch an an deren .Konkurrenzen 
als bloß am Gordon Bennett-Wettbewerb teilzunehmen. 
Er legte das auch der Wright-Gesellschaft nahe; diese 
beharrt indes auf dem Standpunkte, ihre Erlanbnis nnr 
für den Gordon Bennett-Flug zu gewähren. Unter solchen 
Umständen ist, wie der Sekretär des amerikanischen Aero- 



Ni. € 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


97 


Klubs äußert, leider kein sehr zahlreiches Erscheinen 
europäischer Flieger znm Gordon Bennett-Wettbewerb zu 
gewärtigen. Ein Vorschlag Englands, die Wrights sollten 
drei Monate hindurch vom Anlangen der europäischen 
Flngmaachinen in Amerika von jedem Rechtsznge gegen 
sie absehen, kann natürlich nnter solchen Umständen 
nicht erfüllt werden. 

AUS DER SCHWEIZ meldet die Berliner »All¬ 
gemeine Automobil-Zeitung» : »Die Schweizerische Flug¬ 
platz-Gesellschaft Dübendorf hat mit sämtlichen Stimmen 
ihre Auflösung beschlossen, nachdem sie ohne Erfolg 
versucht batte, die Bnndesbehörden zn einer Subvention 
zu veranlassen. Aktiven nnd Passiven gehen an die 
Terraingenossenschaft Dübendorf. die Besitzerin des 
Landes, über nnd auch diese glanht den Betrieb nnr mit 
staatlicher Unterstützung aufrecht erhalten zu können. 
Eine solche ist jedoch unter den gegenwärtigen Um¬ 
ständen kanm zn erwarten. Seltsamerweise taucht gerade 
in diesem Augenblick ein neues deutsch-schweizerisches 
Flugplatzprojekt in Frauenfeld auf. Der dortige Exerzier¬ 
platz soll zu Flugzwecken hergerichtet nnd eine Militär- 
fliegerschnle eingerichtet werden. — In St. Moritz hat 
Hauptmann Jucker vor den Wintersportgästen mit seinen 
Schanflügen begonnen. — Ein leistungsfähiger schweizeri¬ 
scher Flieger, Manrice Blanc, ist ans Frankreich, wo er 
als Chefpilot der Antoinette-Schule tätig war, nach der 
Schweiz zurückgekehrt und hat nach Überlandflügen bis 
zu 100 km von Dübendorf ans' mit einem prächtigen Fing 
in 800 m Höhe über Zürich debütiert.» 

DER NEUESTE BLERIOT, Type XXI, der vor 
kurzem aus den Werkstätten von Levallois hervorgegangen 
ist, gleicht im großen ganzen seinen knraDten Vorgängern, 
doch sind im Detail gewisse Verbesserungen zu sehen, 
welche auch zu einer Erhöhung der Eleganz des Apparate» 
beitragen. Das Wichtigste ist wohl die Verfeinerung der 
Verkleidung des Körpers. Man bat gegen die Verkleidung 
vielfach eingewendet, sie biete seitlichen Luftströmen eine 
gute Angriffsfläche. Beim neuen Bldriot ist nun diese An¬ 
griffsfläche trotz der Verkleidung auf ein sehr geringes 
MaB reduziert, und zwar dank der starken Verjüngung en 
-der Seitenansicht) des Körpers nach hinten zn. Übrigens 
Ist die-Kopstruktion derart, um auch dem Stirnwind einen 
möglichst geringen Widerstand zu bieten. Die seitliche 
Stabilität wird durch Verwindung, die longitudinale durch 
eine Empennage in Taubenschwanzform mit fixem Stabili 
sator erzielt. Hinter der Stabilisationsfläche befindet sich, 
an sie anschlieflend, das Höhenstener; das Seitenstener ist 
dreieckig nnd ist über dem Taubenschwanz angebracht. Die 
Spannweite des Apparates beträgt 11 m, die Gesamtlänge 
8 24 m, das Ausmafi der Tragflächen 26 m % . Der Motor 
ist ein 70 H. P. starker »Gnöme«. Die .Geschwindigkeit 
des Bldriot Nr. XXI soll etwa 96 km pro Stunde be¬ 
tragen. 

VOM KRIEGSSCHAUPLATZ in Tripolis be¬ 
richtet der Pariser »Anto» folgendes Erlebnis eines Militär- 
Aviatikers: Am 15. Febrnar um 7 Uhr 30 Minuten fiüh 
stieg der Leutnant Milano Cannoniari bei heftigem Winde 
anf, nm gegen die Oase Gnani-Osman zn fliegen, wo An¬ 
sammlungen von Arabern gemeldet waren. Der znm Orkan 
angewachsene Wind zwang ihn aber in der Nähe der 
Oase zur Landung, wobei der Apparat beschädigt wurde. 
Leutnant Cannoniari bemerkte nun eine Gruppe Araber, 
die ruhig der Landung zusahen. Er zog vorsichtshalber 
seinen Revolver und machte ihnen sodann durch Zeichen 
verständlich, näher zu kommen nnd ihm zu helfen, den 
Aeroplan zu den Italienischen Stellungen zu bringen. Als 
sie sich eben anschickten, der Aufforderung Folge zu 
leisten, sprengte aus der Oase ein Trnpp arabischer Reiter 
anf den Aviatiker zu. Dieser hielt sich schon für verloren, 
als eine Bersaglierikompagnie herbeieilte, die Araber 
vertrieb und den Leutnant aus seiner ungemütlichen Situation 
befreite. Den Meldungen desselben Blattes zufolge er¬ 
warten die Italiener 20.000 Bomben für Aviatiker. Die 
nach dem System Camaraco hergestellten Wurfgeschosse 
sind in kleinen Kästen verpackt, von denen anf jeden 
' Zweidecker zwei, anf jeden Eindecker einer angebracht 
werden. 


DER HERAUSGEBER unseres Blattes, Landtags? 
abgeordneter Victor Silberer, hat dieser Tage vom k. k. 
Österreichischen Aero-Klnb als dessen Ehrenpräsident ein 
vom Maler Remigius Geyling ausgeführtes prachtvolles 
Ehrendiplom erhalten nnd dafür an den genannten Klub das 
folgende Dankschreiben gerichtet: »Wien, 6. März 1912. 
Verebrliches Präsidium 1 Bei der Rückkehr von meinem 
letzten Aufenthalte auf dem Semmering habe ich das 
wunderschöne Diplom vorgefunden, welches mir — leider 
während meiner Abwesenheit — die Herren' Präsident 
Dr. Constantin Freiherr von Economo und Vizepräsident 
Alfred von Strasser persönlich überbracht haben. Indem 
ich hiermit für diese neuerliche Ehrung meinen aller- 
verbindlichsten Dank ansspreche, kann ich daran nnr 
abermals die Versicherung knüpfen, dafl ich nach wie vor 
die groflen Fortschritte des Vereines mit dem regsten 
Interesse verfolge nnd mit den wärmsten Sympathien be¬ 
gleite. Mit nochmaligem verbindlichsten Danke nnd den herz¬ 
lichsten Grüßen an alle alten Freunde und Klubkollegen 
sowie an die neuen Herren Mitglieder verbleibe ich mit dedi 
Ausdrucke der vorzüglichsten Hochachtung Victor Silberer.« 

DIE WRIGHT-PATENTE waren jetzt auch in 
Deutschland Gegenstand eines gerichtlichen Verfahrens. 
Am 23. Febrnar wurde vor dem Kaiserlich deutschen 
Patentamt zu Berlin eine durch mehrere Flugmaschinen¬ 
firmen gegen das hauptsächlichste deutsche Patent der 
Gebrüder Wright erhobene Anfechtungsklage znm Aus¬ 
trag gebracht. Es handelt sich bei diesem Prozefi um die 
Ansprüche der Wrights, die bekanntlich eine Reihe 
französischer Fabriken wegen Mitbenutzung ihrer Patente, 
die Verwindung von Tragflächen betreffend, geklagt Ratten. 
Während es den Anschein hat, als ob die Amerikaner 
in Frankreich siegreich aus dem langwierigen Streit her? 
vorgehen werden, entschied das Berliner Patentamt in der 
Anfechtungsklage gegen die Gebrüder Wright zu un- 
gnnsten der Amerikaner,, indem es auf Grund einer 
französischen Zeitungsnotiz ans dem Jahre 1903,. in der 
sich bereits . das Wort »gauchisaement« (Verwindung) 
findet, den Anspruch eines der Wrightschen Patente für 
ungültig erklärte. .Gegen diesen Spruch des Patentamts 
werden die Wrights, wie man erfährt, beim Reichs¬ 
gericht Berufung einlegen. Die Entscheidung des Reichs¬ 
gerichts wird für die deutsche Flugmaschinenindnstrie 
von höchster Bedeutung sein. Sollte das Urteil dar 
höchsten Justizbehörde zn gunsten der Wrights ausfallen, 
so wü de die deutsche Flugmaschinenindustrie. in ein 
Abhängigkeitsverhältnis zu den Amerikanern, geraten, da 
sie entweder die Lizenzen von den Wrights nehmen oder 
pro Apparat eine bestimmte Snmme zahlen müfite. . 

DREISSIG OFFIZIERE von vierzig, die im Febrnar 
in Deutschland zur Erlernung des Fliegens anf Flugplätze 
kommandiert worden, entfielen auf Johannisthal belBerlid, 
die übrigen anf Frankfurt a, M. und Habsheim. Das Ver¬ 
wiegen von Johannisthal wird daran! zurückgefuhrt, dafl 
dort die erfolgreichsten deutschen Fliegerwerke: Albatros 
und Rnmplcr, ihr Hauptquartier autgeschlagen haben. »Es 
hat in den Kreisen der Industrie allgemeine Befriedigung 
erregt,» so schreibt man in der Berliner »Allgemeinen 
Automobil-Zeitnng«, »daß sich die Wahl der Heeresleitung 
nicht auf eine einzige Fliegerschule beschränkt hat, sondern 
auch den anderen Gelegenheit gab, zn zeigen, was Sie 
können. Jetzt wird jede materiell nnd ideell das Beste 
leisten; eine gesnnde Konkurrenz hat noch stets anregend 
gewirkt.« Die ansgesuchten vierzig Offiziere sind nur die 
Vorläufer; nach ihrer Ausbildung sollen bald andere nach- 
folgen. »Der Andrang zum Kommando als Fliegeroffizier 
ist natürlich grofl, besonders ans den kleinen Garnisonen, 
in denen den jnngen Herren wenig Abwechslung geboten 
werden kann. Es lockt aber nicht nnr Berlin nnd die 
recht hohe Kommandozulage, sondern vor allem die Freude 
an der heuen, Kühnheit und Wagemut fordernden Waffe, 
die, wie die letzten Manöver zeigen, die Anerkennung und 
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du Lob de« allerhöchsten Kriegsherrn in die Grenzen 
der Möglichkeit versetzen. Infolge dieses Andranges sind 
die Truppenteile in der Lage, nur durchaus geeignetes 
Men8chenmaterial auszusuchen. Herztätigkeit, Nervensystem 
and Sehvermögen müssen untadelhaft sein, von sonstigen 
Charaktervorzügen ganz zn schweigen, da diejenigen Offi¬ 
ziere überhaupt nnr mit einem Kommando bedacht werden, 
die du volle Vertrauen des Kommandeurs genießen, denn 
sie sind die Repräsentanten des Truppenteils.« In einer 
Schilderang des Treibens aaf dem Flugplätze heißt es: 
»Am meisten zieht es uns zum Rumpler-Schuppen. Die 
Taabe ist entschieden Favorit, des Publikums sowohl als 
auch der Herren »vom Bau«. Sie -hat gezeigt, daß sich 
erstaunliche Leistungen auf dem Gebiet des Flugwesens 
sehr wohl mit gefälligen Formen verbinden lassen. Ihr 
Fing hat etwu so Beruhigendes nnd Selbstverständliches, 
daß man auch als »noch nicht Geflogener« sich ihr gerne 
anvertrauen würde.« Diese Bemerkungen sind sehr ehren¬ 
voll für Igo Etrich, den Schöpfer des Typus »Taube«. 

ZUM TODESSTURZ des Flugschülers Albert 
Schmidt am 15. Februar wird uns nachträglich noch 
folgendes mitgeteilt. Schmidt war seit Oktober 1911 
Schüler von Ellery von Gorrissen, von dem er eine ge¬ 
wissenhafte Ausbildung erhielt. Seit kurzem durfte er 
die ersten selbständigen Versuche machen und am 
15. Februar vormittags machte er anf dem Flugplatz 
Johannisthal seinen ersten Alleinflug, der sehr gut ge¬ 
lang, Da Schmidt dabei jedoch mehr Courage zeigte, als 
sich für einen Erstlingsflug schickt, auch über den Wald 
wegflog, warnte ihn sein Lehrer. Leider hörte Schmidt 
nicht anf die Worte des erfahrenen Fliegers. Am Nach¬ 
mittag machte er bei völlig windstillem, aber nebligem 
Wetter einen guten Fing nnd erhielt von Gorrissen die 
Erlaubnis, nochmals so fliegen. Er stieg anf, ging anf 
ca. 100 m Höhe nnd verschwand plötzlich im Nebel 
über dem Walde zwischen dem Flugplatz nnd der Spree. 
Znm Entsetzen der um Schmidt besorgten Flieger traf 
eine halbe Stunde später die Nachricht ein, daß der 
Zweidecker jenseits der Spree abgestürzt und der Führer 
schwer verletzt sei. Augenzeugen des Sturzes erzählen, 
der Zweidecker sei in ca. 100 m Höbe über die Spree 
gekommen. Über dem schmalen Landstreifen zwischen 
dem Kabelwerk der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft 
and dem Flusse habe der Flieger offenbar versucht zu 
wenden. Er beschrieb eine enge Kurve, senkte sich über 
einer kleinen Wiese bis gegen den Boden, schnellte 
wieder bis ca. 16 m Höhe empor and stürzte mit voll 
laufendem Motor seitlich zu Boden, wobei Schmidt ans 
dem Sitz flog. Die Maschine zerschellte vollständig. Nnr 
die Schwanzseile blieb ganz. Der 150 kg schwere Motor 
war mit solcher Gewalt auf den Boden aufgeschlagen, 
daß vier von den acht Stahlzylindern glatt abbrachen. 
Der Gestürzte war, als man ihn auf hob, noch bei Be¬ 
wußtsein. Als man ihn fragte, was wohl die Ursache 
des Unfalls gewesen sei, antwortete er: »Das Seiten- 
stener.« Die Piloten Suvelak, Rosenstein nnd von 
Gorrissen sowie einige andere sachverständige Herren 
untersuchten hierauf die Trümmer des Doppeldeckers 
eingehend, wobei sich herausstellte, daß sämtliche 
Stenernngsorgane nnd die zu ihrer Betätigung dienenden 
Drähte intakt waren, daß also ein Versagen nicht die 
Ursache des Unglücks sein könne. Es kann mit größerer 
Berechtigung angenommen werden, daß Schmidt, als er 
die Riesenschornsteine der Allgemeinen Elektrizitäts¬ 
gesellschaft plötzlich vor sich aus dem Nebel auftauchen 
sah, erschrak, nach dem Flagplatze zurückfliegen wollte 
nnd dabei eine zu enge Kurve beschrieb, so daß er ab- 
rntschen maßte. — Am 16. Februar trat, wie gemeldet, 
der Tod des Unglücklichen ein. 

ADOLF RENTZEL, ein deutscher Aviatiker, schuf 
vor kurzem einen neuen Weltrekord im Passagierflag. Er unter¬ 
nahm anf dem Oberwiesenfeld bei München mehrere Flüge 
mit steigender Leistung. Freitag den 16. FebruaT gegen 
Abend erhob sich Rentzel anf seinem Otto-Doppeldecker 
mit vier erwachsenen Passagieren. Die fünf Personen, 
welche die Flugmaschine trug, wogen zusammen 358‘6 kg. 


Die Begleiter Rentzels waren Fräulein M. Conus, Baron 
von Zastrow, Ingenieur G. Letsch und Flugschüler Scherff. 
Nach 150 m Anlauf verließ der Apparat den Erdboden, 
erhielt sich während der Fahrt in gleichmäßiger Höhe und 
landete nach 9 Minuten 8 Sekunden außerordentlich sanft 
trotz der großen Belastung. Dieser Flug bildet einen 
deutschen Rekord; Rentzel begnügte sich aber damit 
nicht, sondern versuchte tags darauf, noch mehr zu leisten, 
and mit Erfolg. Er stieg am 17. Februar abermals mit 
vier Passagieren auf, und zwar mit zwei Freiherren von 
Zastrow, Fräulein Conus und Monteur Enderlin, die zu¬ 
sammen 344 kg wogen. Wiederum nach ca. 150 m Anlauf 
erhob sich der Otto-Doppeldecker in die Luft, und Rentzel 
flog nun 21 Minuten 45 Sekunden lang in einer Höhe 
von etwa 150 »». Eine Kommission des Bayerischen Aero- 
Klubs, bestehend ans den Herren Universitätsprofessor 
Dr. Emden und General Neureuther, war nebst anderen 
Zeugen zugegen. Die Leistung Rentzels übertrifft den 
bisherigen Weltrekord Bussons (17 Minuten 28 Sekunden) 
um 4 Minuten 17 Sekunden und dürfte die offizielle An¬ 
erkennung als Weltrekord erlangen. Der Apparat, mit 
dem dieser Rekord geschaffen wurde, ist einschließlich 
des Motors, eines 100 H. P. »Argus«, deutsches Fabrikat. 
Der Doppeldecker ist eigens für viele Passagiere einge¬ 
richtet; er hat zwei nebeneinander angeordnete bequeme 
Sitze; für die weiter mitzunehmenden Passagiere ist vor 
dem Führer eine Art Bank eingebaut, auf der Bie hinter¬ 
einander im Reitsitz Platz nehmen; bei voller Besetzung 
bietet das Flugzeug ein originelles Bild. Es ist im übrigen 
der typische Otto-Doppeldecker mit durchgehendem, sehr 
solidem Rumpfchassis, auf dem der Motor vorne gelagert 
ist. Die Tragdecks — das obere 18, das untere 13 ff» 
breit — können als einheitliche Zelle in wenigen Augen¬ 
blicken vom Rumpfe abmontiert und anf dem Fahrgestell 
selbst in der Längsrichtung transportiert werden, so daß 
das Flugzeug für Überland- and Bahntransporte außer¬ 
ordentlich handlich ist. Die zwei auf dem Doppelsitz Platz 
nehmenden Personen können sich in der Führung ablösen, 
da Doppelsteuerung vorgesehen ist. Die Geschwindigkeit 
bewegt sich zwischen 80 nnd 90 km pro Stande. Die 
Zellenstäbe und das Fahrgestell bestehen in der Haupt¬ 
sache aus Stahlrohren. — Diese Leistung Rentzels hat 
Hoffmann schon am 8. März auf dem Flugplätze Johannis¬ 
thal verbessert. Er stieg um */,6 Uhr nachmittags auf und 
landete um 6:02 : 33, war somit 82 : 83 in den Lüften. 


Patentbericht, 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieuren Kornfel d und 
Hamburger, Wien, VII. Siebenstemgasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 16. Februar 1912, Einspruchsfrist bis 15. April 
1912. 

Kl. 77 d. Edwin Vorliöek, Assistent im Eisenwerk 
»Witkowitz« in Oderfurt (Mähren). — Stabilisierungs¬ 
einrichtung für Flugmaschinen: Das in bekannter Weise 
die hinteren Teile der Tragflächenflügel miteinander ver¬ 
bindende, über Rollen geführte Zugseil ist mit einem am 
Flugzeugkörper quer zur Flagrichtung wagrecht gleitenden 
Schlitten verbunden. 

Ausgelegt am 1. März 1912, Einspruchsfrist bis 1. Mai 1912. 

Kl. 17d. William Whitney Christmas in Washington. 
— Flugmaschine, dadurch gekennzeichnet, daß die Trag- 
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fliehen dachförmig xasammenlanfen and in dem Dach¬ 
first einen Luftspalt anfweisen, wobei die Tragflächen 
eine windschiefe Gestalt besitzen. 

Kl. Tld. Heinrich Gebhardt, Maschinenmeister in 
Wien. — Luftschraube, bei welcher der mit Bezug anf 
die Umlaufrichtung hintere Randteil der Flügel nach 
hinten eingebogen ist, dadurch gekennzeichnet, dafl die 
eingebogenen Randteile in der Mitte der Schraube zu 
nach hinten gerichteten Lappen ▼erbreitert und diese 
Lappen durch einen Steg miteinander verbanden sind. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Emil Schneider, Leipzig, Gohlis, Wiederitzscherstr. 7. 

— Anordnung einer Flugvorrichtung bei einem Luftschiff. 

Bohumil Jirotka, Berlin, Hasenheide 55. — Trag¬ 
fläche für Flagzeuge. 

Willy Werr, Höchst a. M., Humboldtstr. 17. — 
Schwanzlose Luft- und Wasserflngmaschine. 

Otto Braun, Köln, Hochstadenstr. 4. — Flieger. 

Edmnnd Rode, Magdeburg, Tismarstr. 4. — Steuer¬ 
hebel für Aeroplane. 

Otto Bücher and Albert Stadler, Amberg in Bayern. 

— Flugapparat. 

Theodor Nagel, Berlin, Schönhauserallee 96/97. — 
Absturzsicherer Flügel für Eindecker. 

Ernst Faasche, Charlottenburg, Sensenheimerstrafle 
Nr. 40. — Kartenhalter, insbesondere für Flugzeuge. 

E. Rumpler, Luftfahrzengbau-G. m. b. H., Lichten¬ 
berg bei Berlin. — Bügelförmiges Laufgestell mit Seiten¬ 
streben. 

Louis Lannes de Montebello und Willy Gottschalk, 
Paris. — Flugapparat mit Sicherheitsvorrichtung zur Ver¬ 
hütung eines gefahrvollen Absturzes. 

Flugwerke Haefelin & Co., G. m. b. H., Berlin. — 
Flagzeugrahmen aus Preflrücken mit sich verjüngender 
Gabel. 

Louis Lannes de Montebello und Willy Gottschalk, 
Paris. — Automatische Stcherheitsvorrichtung mit selbst¬ 
tätig entfaltbarem Fallschirm für Flugapparate aller Art. 


LITERATUR. 

■Aviation-Agenda 1912.« (Troisi&me annie.) 
Formnlaire de l’aviateur, ridigä et publii sous la direction 
de R. Desmons, Ingenieur. En vente aux bnreaux de 
Aviation-Agenda, 127, boulevard Saint-Michel et ä l’Im- 
primerie Lev4, 17, rue Cassette. Prix, brochd Francs 2‘25. 

— Die dritte Auflage dieses handlichen «Agenda« er¬ 
scheint gegenüber seinen Vorgängern wesentlich aus¬ 
gestaltet und bereichert. So ist insbesondere die wichtige 
Beifügung von Plänen der französischen Landungsfelder 
für Aviatiker hervorznheben. Der Kalender wurde mit 
historischen Daten ausgestattet, die allerdings noch sehr 
der Vervollständigung sowie der Reinigung von Über¬ 
flüssigem bedürfen. Neben den kurz gefaflten Kapiteln 
über Aerodynamik, Schrauben u. s. w. sind die geschickt 
znsammengestellten mathematischen und sonstigen Tabellen, 
Diagramme und andere Behelfe von unbestreitbarem Wert 
für die Praxis. 

■Luftfahrtrecht.« Von Professor Josef Köhler. 
Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. Preis M. 1*20. 

— Die vorliegende Arbeit eröffnet eine Serie von Büchern, 
die den Gesamttitel ■Luftfahrt und Wissenschaft« tragen 
und in freier Folge von Josef Sticker herausgegeben 
werden. Der Schriftleitung gehören aufler dem Genannten 
die Herren Professor A. Berson, Ingenieur C. Eberhard 
und Professor Dr. R. Süring an. Die Kosten der einzelnen 
Hefte werden gestiftet; so z. B. ist das vorliegende erste 
Heft eine Stiftung des kaiserlichen Aero-Klubs in Berlin. 
Das Unternehmen ist somit nicht an geschäftliche Rück¬ 
sichten gebunden; der ideale Zug, von dem es getragen 
ist, wird ihm gewifl zum Nutzen gereichen. Wie das erste 
Heft lehrt, ist die damit eröffnete Bibliothek sehr ernst zu 
nehmen — was man übrigens angesichts der Personen der 


Herausgeber gar nicht bezweifeln konnte. J. Köhler be¬ 
handelt sein Thema mit gTofler Beherrschung des Stoffes; er 
verliert sich nicht in wertlose Spekulationen, sondern liefert 
eine an aktuellen Feststellungen und Mitteilungen reiche 
Arbeit. 

■Der Fallschirm, seine geschichtliche Ent- 
wicklung nnd sein technisches Problem.« (Bi¬ 
bliothek für Luftschiffahrt und Flagtechnik, Bd. 8 ) Von 
Gustav von Falkenberg. 190 Seiten mit 83 Abbildungen 
im Texte. Berlin 1912. Verlag von Richard Karl Schmidt 
& Co. Preis, gebunden 6 M. — Der Verfasser behandelt in 
diesem Buche ein ln gewissem Sinne seit Jahrhunderten 
akttielles Problem ; gilt doch Leonardo da Vinci als Er¬ 
finder des Fallschirms, und nach ihm hat es bis auf den 
heutigen Tag an Experimenten und Versuchen, einen nütz¬ 
lichen Fallschirm zu konstruieren, nicht gefehlt. Gehen 
anch die Anschauungen über den praktischen Wert des 
Fallschirmes für die Lnftschiffahrt weit auseinander, so 
mufl doch anerkannt werden, dafl es dem Verfasser ge¬ 
langen ist, ein lesenswertes und interessantes Buch zu 
schaffen und das vielfach verstreute und unzugängliche 
Material — dies gilt auch für die zahlreichen Illustrationen 
— zusammenzutragen. Der erste Teil des Bnches gibt 
eine rein historische Übersicht über die Entwicklung, die 
der Fallschirm in Verbindung mit der Luftschiffahrt, teil¬ 
weise von ihr isoliert, genommen hat. Im zweiten Teile 
findet der Leser den Umfang der hentigen Verwendung 
des Fallschirmes für die wissenschaftliche Erforschung 
der Atmosphäre nnd, von dem Gesichtspunkte der Ab¬ 
sturzgefahr betrachtet, die Umstände geschildert, unter 
denen sowohl Ballon als Flugmaschine den Gesetzen des 
Fallschirmes unterliegen. Im letzten Teile endlich ver¬ 
sucht der Autor, von der rein mathematischen Seite das 
Fallschirmproblem anzufassen. 


BRIEFKASTEN. 

■BROOKLANDS« in T. — Der am 17. Februar in 
Brooklands zu Tode gestürzte englische Aviatiker Gilmour 
war vom Adro Club de France diplomiert. 

■LUFTSCHIFF« in B. — Der von der französischen 
Armee übernommene Zodiac-Lenkballon »Capitaine-Ferber« 
faflt 6000 m a . Die Hülle ist 76 m lang und weist im 
grollten Querschnitt einen Durchmesser von 12'5 tn anf. 

G. B. in Wien. — Die weitaus meisten Unfälle 
bei Fahrten mit dem Kugelballon entstehen dnreh Leicht¬ 
sinn, grobe technische Fehler und Auflerachtlassnug der 
stets gebotenen Vorsicht. Mehr als vier Fünftel davon sind 
auf diese Ursachen zurückzuführen und hätten leicht ver¬ 
mieden werden können. Höchstens ein Fünftel derartiger 
Unfälle ergibt sich bei Fahrten, wo kein Fehler und keine 
Unvorsichtigkeit vorlag, sondern wo blofl ein Zusammen¬ 
treffen nicht vorherzusehender ungünstiger Umstände das 
Malheur herbeigeführt hat und daher niemandem ein Vor¬ 
wurf gemacht werden kann. 
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VOM WIENER FLUGFELD. 


Auf dem Flugfelde in Aspern werden die 
Vorbereitungsarbeiten schon emsig betrieben. 

Vor allem werden vier Haupthangars dort 
teme.Wienpr und eine Linzer Firma 

90 m lang, 5 bi breit mid 8 iis hoch ans 'und in 


sechs Unterabteilungen ä 15 m geteilt werden. 
Die vier Hangars bieten 24 Aäroplanen Unter¬ 
kunft. Die Hangars werden aus Eisenkonstruktion 
bestehen. Außerdem werden seitens des Kriegs¬ 
ministeriums Hangars fUr militärische Zwecke er¬ 
richtet. 


Die Flugfeldgesellschaft hat die Pläne der 
Hangais samt der statischen Berechnung dem 
Bezirksamte Floridsdorf wegen Baubewilligung 
übermittelt. Sie hat ferner an die Gemeinde ein 
Ersuchen wegen Zuleitung von Hochquellwasser, 
von Gas und Legung von elektrischen Kabeln ge¬ 
richtet. Da die Groß -Enzersdorfer Straße zu schmal 
ist, um auch einen Fußweg zum Flugfelde an¬ 
zulegen, werden seitens des magistratischen Be¬ 
zirksamtes Floridsdorf Verhandlungen mit den 
Grundeigentümern gepflogen, um den nötigen 
Grundstreifen für den Fußweg zu pachten. Mit 
den Straßenherstellungen wurde bereits begonnen. 

Dieser Tage wurde der Bau zweier Hangars 
in Angriff genommen. Die Fundamente aus Beton 
sind bereits fert ggestellt. Für den Bau der übrigen 
Hangars ist bisher die Bewilligung noch nicht erfolgt. 

Das Eisenbahnministerium nimmt sich der 
Frage des Verkehr; zum Flugfeld an. Anfangs 


März verfügte das Ministerium eine kommissionelle 
Begehung, um Erhebungen bezüglich der angeregten 
Errichtung einer Staatsbahnstation »Flugfeld« zu 
pflegen. 

Die Kommission kam durch die Besichtigung 
der Situation zu der Überzeugung, daß die Er¬ 
richtung einer Haltestelle, wie sie im Projekt 
gedacht war, ihrem Zwecke nicht entsprechen 
würde, da die Entfernung vom Flugfelde eine zu 
große wäre. Es wird nun daran gedacht, eine 
eigene Flügelbahn zu bauen, die ihren Ausgang 
von der Station Stadlau nehmen und bis zum 
Flugfelde in Aspern führet) soll. Durch die Er¬ 
öffnung der Flügelbahn würde man voraassichtlich 
den gi e Men PereOBeaeraasport bewältigen können, 
den das Flngfdd und die dort anszntragenden 
avia tischen Konkurrenzen erwarten lassen. 

Da durch die Verschiebungen der Lastzüge 
am Stadlauer Bahnhofe die Bahnübersetznngen der 
Staaisbahn den größten Teil des Tages geschlossen 
sind, beabsichtigt man an maßgebender Stelle, die 
beiden Bahnlinien zu überbrücken. Es wird, am 
keine Stauungen bei dem zu gewärtigenden Massen¬ 
besuche des Flugfeldes an dieser Stelle hervor¬ 
zurufen, ein Gehsteg über die beiden Staatsbahn - 
linien erbaut werden. Derselbe wird im Zuge der 
Erzherzog Karl Straße errichtet und eine Länge von 
ungefähr hundert Metern haben. Das Stadtbauamt 
wurde bereits mit der Ausarbeitung der Pläne be¬ 
traut. 


EIN WENIG GESCHICHTE. 

Heutigentags, wo in allen Kulturstaaten Aöro- 
plane die Luft durchschwirren und wo man mit 
den Problemen ihrer Ausgestaltung und kriegeri¬ 
schen Anwendung so angelegentlich beschäftigt 
ist, denkt man kaum an die ursprünglichen Zeiten 
der Flugtechnik zurück. Daß die Geburt der prak¬ 
tisch brauchbaren Flugmaschinen mit dem Namen der 
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Wiights verknüpft ist, daß Santos-Dumont zu 
Ende des Jahres 1906 den Siegeszug des Aeroplans 
durch Europa erüffnete, das ist recht wohl in aller 
Erinnerung, und die geschichtliche Perspektive er¬ 
zeugt beinahe die Täuschung, als wäre vor dem 
erwähnten Zeitpunkt nichts Rechtes geschehen, und 
als wäre der Aeroplan mit einemmal dagewestn 
wie ein deus ex machina. In Wahrheit haben sich 
aber schon in den Sechziger- und Siebzigerjahren 
des vorigen Jahrhunderts sowohl beachtenswerte 
einzelne Forscher als auch Gesellschaften mit der theo 
retischen und praktischen Lösung aeronautischer 
(luftschiff- und flugtechnischer) Aufgaben befaßt 
und sind dabei zu Ergebnissen gelangt, die man 
als die Fundamente des heutigen Wissens und 
Könnens ansehen muß. 

Es ist überaus lehrreich, einen Blick in die 
ersten Jahrgänge der französischen Fachzeitschrift 
»l’Adronaute«, des langjährigen Organs der »Socidtd 
Frangaise de Navigation Atrien ne«, zu werfen. 
Man findet da eine Menge interessanter Angaben 
über die aeronautischen Vorgänge und Bestre¬ 
bungen der erwähnten Zeit. Die folgenden Aus¬ 
führungen sind das . Resultat eines Blätterns in den 
ersten fünf Bänden dieser heute sehr selten ge¬ 
wordenen Revue. 

Der erste Band trägt die Jahreszahl 1868; 
das erste Heft erschien im April. Es wird durch 
eine Ansprache des Redaktionskomitees an . die 
Mitglieder eines Vereines, welcher , die Hetaiisgabe 
der Zeitschrift beschlossen hatte, eröffnet; sie 
beginnt folgendermaßen: 

»Werte Herren Kollegen 1 — In dem Augen¬ 
blick, wo England eine aeronautische Ausstellung 
plant, haben Sie es für zweckmäßig erachtet, 
wieder ein aeronautisches Fachorgan erscheinen zu 
lassen. Diese Zeitschrift wird damit anfangen, daß 
sie uns über die Ergebnisse der englischen Aus¬ 
stellung auf dem laufenden hält, und wird ihre 
Aufgabe fortsetzen, indem sie ein internationales 
Band für alle jene sein wird, die sich mit dem 
Studium der Luftschiffahrt abgeben. 

»Wir mußten uns um einen Titel für das Blatt 
umsehen. Vor allem haben wir das Wort »Adro- 
Station« vermieden. Dieses bedeutet das Statio¬ 
nieren in der Luft — eine Sache, die einen ange¬ 
nehmen Zeitvertreib, ein Spektakel füt Volksfeste, 
ja sogar einen Forschungsgegenstand für Meteoro¬ 
logen abgeben kann, die aber für uns, die wir ein 
in der Luft lenkbares Fahrzeug erstrebeD, nur von 
sekundärem Interesse ist. Wir haben den Titel 
» Adronaute« gewählt, weil dieses Wort unseren 
Gedanken am besten ausdiückt. Die aeronautische 
Wissenschaft besteht tatsächlich im Studium der 
Mittel, um die Luft ebenso zu durchschiffen wie 
die Seeschiff.-r (nautonniers) das Meer. Außerdem 
war »Adronaute« der Titel jenes Blattes, das die 
Initiative zur Luftschiffahrt (locomotion adrienne) 
gegeben hatte. Wir haben uns an M. Nadar ge¬ 
wandt, um von ihm die Autorisation zur Führung 
des Titels jenes Blattes zu erhalten, das er ge¬ 
gründet. Seine Antwort lautet: 


»Paris, den 29. März 1868- 
»Geehrter Herr! 

»Sie haben mich ersucht, Ihnen den Titel 
des Blattes »l'Adronaute« zu zedieren, welches Sie 
wieder ins Leben zu rufen wünschen. Meiner Ein¬ 
willigung konnten Sie schon im vorhinein gewiß 
sein, denn die im Jahre 1863 von mir heraus¬ 
gegebenen Zeitungsnummern tragen ja den Ver¬ 
merk: »Der Nachdruck aller Artikel des »Adrö- 
naute« ist kostenlos gestattet.« Das Kind, das mir 
großzuziehen nicht gelungen ist, gehört von nun 
an Ihnen, geehrter Herr, und ich bin es, der Ihnen 

dankt für seine Adoptierung etc. Verfolgen 

Sie weiter den Weg, auf dem ich umkehren mußte 
zu anderen Pflichten. Der Pfad ist nur bezeichnet, 
nicht gangbar gemacht; Ihnen und noch anderen 
nach Ihnen werden sich Steine und Dornen ent¬ 
gegenstellen. Sie haben die Entschlossenheit und 
den Willen; ich wünsche Ihnen die Hartnäckig¬ 
keit eines unumstößlichen Glaubens und die Ver¬ 
achtung aller Mißgunst Als Lohn für meine Mühen 
erwarte ich mir ein kleines Plätzchen an Ihrer 
Seite zu jener künftigen Zeit, wo ich, von meinen 
gegenwärtigen Pflichten befreit, die Ehre haben 
werde, den Kampf für die Luftschiffahrt wieder 
aufzunehmen unter dem unbedingten, dogmatischen 
und ausschließlichen Leitwort: Schwerer als die 
Luft! 

»Ich drücke Ihnen brüderlich' die Hand, 

■'‘'iiyätöar.c 

»Wir erwarteten,« so geht die Anrede des 
Redaktionskomitees weiter, »nichts anderes von 
dem Gründer der Socidtd d’Encouragement. Ein 
neuer »Adronaute« wird jetzt erscheinen .. .« 

Aus diesem offenen Brief geht also hervor, 
daß der »Adronaute« gewissermaßen nur eine lebens¬ 
kräftigere Auflage des ebenso benannten Blattes 
zu sein wünschte, das schon im Jahre 1863 von 
Nadar gegründet und herausgegeben wurde, das 
sich damals aber nur ein Jahr lang gehalten hatte. 
Die Erwartung des Redaktionskomitees fand sich 
glänzend bestätigt: das Blatt lebte und lebte lange. 

Die Gesellschaft, als deren Organ der »Adro- 
naute« erschien, war die »Socidtd Adronautique 
et Mdtdoro’.ogique de France«. Die Zeitschrift trug 
in jener Zeit den Untertitel: »Bulletin mensuel 
international de la Navigation Adrienne«. Auf das 
»International« wurde großer Wert gelegt. Die 
Gesellschaft hatte das Gedeihen der Luftschiffahrt 
mit Ausschluß aller nationalen Vorurteile im Auge. 
Man vergleiche einmal den idealen Standpunkt 
von damals mit dem Chauvinismus von heute! 

Aus dem oben wiedergegebenen Artikel des 
Redaktionskomitees ersieht man ferner, daß damals 
gerade eine aeronautische Ausstellung in England 
vorbereitet wurde. Der »Adronaute« berichtet, so 
wie es in Aussicht gestellt wurde, getreulich über 
diese Londoner Veranstaltung. Man kann daraus 
unter anderem ersehen, daß die auszustellenden 
Objekte acht Gruppen umfaßte?: 1. Maschinen und 
leichte Motoren; 2. gebrauchsfertige Luftfahrzeuge ; 
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3. Modelle; 4. funktionierende Modelle; 5. Pläne 
und Zeichnungen; 6. Artikel, die im Zusammen* 
hang mit der Luftschiffahrt stehen etc.; 7. Drachen 
und ähnliche Apparate etc.; 8. Gemälde oder 
Zeichnungen von Wolken oder Erdpanoramen, vom 
Ballon aus gesehen. — Präsident des Ausstellungs- 
komitees war der Herzog von Argyll, der auch 
selbst s'ch mit flugtechnischen Studien und Er¬ 
findungen bt faßte und hierüber im »Adronaute« 
einige Aufsätze schrieb. Er war auch Präsident der 
Aeronautischen Gesellschaft von Großbritannien. 
Von Frankreich wurde Dr. Abel Hureau de Ville- 
neuve als akkreditierter Kommissär zur Ausstellung 
in London delegiert; er sandte in der Folge häufig 
Berichte nach Frankreich, die größtenteils im 
■Adronaute« wiedergegeben wurden. Die meisten 
Nummern des »Aörooaute« von 1868 sind der 
Beschreibung der in London ausgestellten Gegen¬ 
stände gewidmet. 

Im Jahre 1869 eröffnete Marey einen Kursus 
am College de France in Paris Uber die Flug¬ 
bewegungen bei den Tieren. Der Inhalt der Vor¬ 
lesungen wird vom »Aäronaute« wiedergegeben. 

Aus der Juli-Nummer 1869 ist zu entnehmen, 
daß außer der französischen Aeronautischen Gesell¬ 
schaft in Paris und der englischen in London auch 
eine aviatische Gesellschaft in Lyon existierte. 
Man erfährt weiters aus einem Bericht über die 
Generalversammlung der französischen Gesellschaft 
in Paris vom 23. Mai 1868, daß der Vorstand 
dieses Vereines folgendermaßen zusammengesetzt 
war: Ehrenpräsident: M. Babinet; Präsident: M. le 
vicomte de Ponton d’Amgcourt; Vizepräsidenten: 
iffiüll, Päfail-FßlM, Marfchnl H*d Dcleour fc; General¬ 
sekretär: M. A. Rouland; Stellvertreter: M. Paul 
Bordois; Sekretäre: M. M. Cassd, Delahogue und 
vicomte du Boisrouvray; Archivar: M. Th. Maurand; 
Kassier: M. Albert Bertaux. 

In demselben Sitzungsberichte findet man auch 
eine Aufzählung der verschiedenen französischen 
Fachzeitschriften, die es schon vor dem »Adronaute« 
gegeben hatte. Das erste Blatt wurde von Dupuis- 
Delcouit gegründet und nannte sich »Bulletin de la 
Socidte Adrostatique et Mdtdorologque de France«; 
es sollte alle drei Monate erscheinen, doch kamen 
nur vier Nummern heraus; vom Oktober 1852 an¬ 
gefangen. Hier ist zu bemerken, daß die erwähnte 
adrostatische und meteorologische Gesellschaft, 
deren Organ diese Zeitung war, mit der »Socid.d 
Adronautique et Mdldorologique« identisch war. 
Es ist nur die Bezeichnung »adrostatisch» aus dem 
schon in der Einleitung mitgeteilten Grund in 
»aeronautisch» umgewandelt worden. In diesem 
Blatt erschienen unter anderem Aufsätze von 
Giffard und Mondot de Lagorce. Nadar gründete 
im Jahre 1863 den ersten »Adronaute«, dessen 
Ausstattung dazu angetan war, Aufmerksamkeit zu 
erregen. Die Publikation war jedoch so kostspielig 
und die Einnahme im Vergleich hierzu so gering, 
daß Nadar seine Schöpfung auf die Dauer nicht 
aufrecht erhalten konnte und trotz seinem be¬ 
geisterten Elan nach Erscheinen von fünf Heften 


eingehen lassen mußte. Ungefähr zur gleichen Zeit 
mit dem Nadarschen Blatte erschienen noch andere 
Zeitungen, die als Konkurrenzunternehmungen 
natürlich gleichfalls eingingen: »Le Montgolfier« 
(gegründet von M. Danduran), »L’Adroscaphe« (von 
M. Charvin) und »La Science Adrostatique« (von 
M. Roussiau); von der letzten Zeitschrift erschien 
gar nur eine Nummer. 

Aus der Oktober • Nummer des »Adronaute« 
von 1869 kann man entnehmen, daß damals eine 
aeronautische Gesellschaft in Amerika entstanden 
ist, und zwar mit dem Sitz New York. Auch wird 
über verschiedene Flugapparate berichtet, an denen 
man in Paris arbeitete. In der betreffenden Mit¬ 
teilung heißt es: 

». . . Nicht lenkbare Kugelballons gibt es in 
Menge. Die Apparate mit eigener Bewegung sind 
dagegen selten. Die Platzfrage für die Experi¬ 
mente ist oft schwierig zu lösen. So hat z. B. 
M. de Lucy ein Paar merkwürdiger Flügel kon¬ 
struiert und sie konnten mangels eines geeigneten 
Lokales nicht ausprobiert werden; so hat ferner 
M. Thdophile Maurand den Bau eines Flügelpaares 
begonnen und konnte sein Werk nicht fortsetzen, 
weil er keine Räumlichkeit dafür fand. M. Charles 
Lecour ist glücklicher: er hat seine Flügel voll¬ 
endet, sie untergebracht und ausprobiert. Die 
Flügel sind je 3 5 s lang und 1'5 m breit: 
sie sind sehr leicht aus Pappelholz mit Rotaug- 
Eiofassungen gebaut und wiegen zusammen 5 kg 
u. s. w. . . .» Lecour experimentierte mit diesen 
Flügeln, indem er sie mit Muskelkraft in Bewegung 
setzte, um die erzielte Hubwirkung su messen. 
Das Resultat war indes ganz verschwindend, was 
Lecour den su kleinen Dimensionen der Flügel zu¬ 
schrieb. 

Im Novemberheft 1869 wird eine Artikel¬ 
serie begonnen, worin dem Leser die erteilten Pa¬ 
tente für Luftschiffe und damit zusammenhängende 
Gegenstände mitgeteilt werden. 

Im Dezemberheft wird von einem großen 
mechanischen Vogel erzählt, welchen M. Lebris 
konstruiert hat. Derselbe soll 12 m geklaftert 
haben und bei einem Versuch zerschellt sein. Es 
heißt in den vermischten Mitteilungen dieses 
Heftes weiter: »M. Jombart, ein in Ungarn woh¬ 
nender Franzose, ist nach Paris gekommen, um 
hier fliegende Apparate bauen su lassen. Er hat 
bei zwei verschiedenen Konstrukteuren welche bestellt. 
Er will Flügel aus dünnen Holzblättern verwenden. 
Diese Blätter bilden eine Reihe von Lamellen in 
Federnform, die sich nicht dachziegelförmig be¬ 
decken. Die Flügel bewegen sich um zwei Scharniere 
auf und ab, die keine Änderung der Ebene beim 
Aufschläge zulassen. Die Elastizität der Holzblätter 
ist es allein, die die geneigte Ebene erzielen läßt. 
M. Jombart wünscht die Veröffentlichung eioer 
summarischen Beschreibung seines Apparates im 
»Adronaute«, damit die Priorität dessen, was an 
seiner Maschine neu ist, gewahrt bleibe.« 

Bei der Eröffaung des dritten Jahrganges kann 
die Redaktion des »Adronaute« schon mit großer 
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Befriedigung auf den zurückgelegten Weg blicken. 
Die einleitenden Worte sind in mehrfacher Hin¬ 
sicht interessant, weshalb wir sie hierher setzen: 

»Wir eröffnen heute das dritte Jahr unserer 
Zeitschrift. Die Publikation, die man für lebens¬ 
unfähig erklärte, hat sich als fruchtbringend er¬ 
wiesen. Kein Zweifel, sie hat noch nicht die 
Lösung des Problems gebracht, aber wenn dem 
so wäre, so wUrde sie unnötig werden und wir 
haben noch nicht das Vergnügen, das Wort »Ende« 
auf die letzte dieser Seiten zu setzen. 

»Ihre Nützlichkeit hat sich gleichwohl un¬ 
bestreitbar erwiesen. Das Publikum war nicht 
gewohnt, von der Luftschiffahrt in einer wissen¬ 
schaftlichen, anständigen und ruhigen Weise sprechen 
zu hören; es hat sich jetzt hineingefunden. Die 
Erfinder auf dem Gebiete der Lufitschifiahrt hatten 
die Gepflogenheit, den Gelehrten das mangelnde 
öffentliche Vertrauen zum Vorwurfe zu machen; 
sie sind jetzt davon abgekommen. 

»Die Gelehrten, Mathematiker, Ingenieure, 
Mechaniker, Physiker haben erkannt, daß die Frage, 
wenn sie von ernsten Männern langsam und 
methodisch studiert wird, viel leichter zu lösen ist, 
und die öffentliche Meinung erwartet jetzt ver¬ 
trauensvoll die Lösung des bisher so sehr ver¬ 
höhnten und verspotteten Problems. 

»Obzwar aber unsere Revue in der ganzen 
Welt die einzige periodische Publikation ist, die 
sich speziell mit der Lu ft Schiffahrt befaßt, ist die 
gewünschte Lösung doch nicht eine ausschließlich 
französische Frage geblieben. Es gibt aeronautische 
Gesellschaften in Paris, Lyon, London und New 
York, man gründet solche in Brüssel und Berlin. 
Wir werden unsere Leser Uber die Arbeiten aller 
dieser Gesellschaften, deren Versuche sich gegen¬ 
seitig unterstützen werden, auf dem laufenden 
erhalten, so daß, wenn die Lösung gefunden sein 
wird, der Ruhm kein französischer, sondern ein 
wirklich internationaler sein wird. 

»Könnten wir jetzt, da wir unseren dritten 
Jahrgang beginnen, nicht Verbesserungen und 
Neuerungen. im »Aöronaute« einführen? 

»Einige unserer Abonnenten haben angefragt, 
ob es nicht möglich wäre, den Umfang des durch 
unsere Revue zur Veröffentlichung gelangenden 
Stoffes zu vergrößen, indem man die Lieferungen 
entweder halbmonatlich erscheinen läßt oder die 
Seitenzahl der Monatslieferungen verdoppelt. 

»Wir wären zweifelsohne sehr glücklich, dies 
tun zu können, denn der Rahmen unserer Zeit¬ 
schrift ist zu eng geworden ; die bereits in unseren 
Händen befindlichen Aufsätze sind so zahlreich, 
daß sie genügen würden, einen ganzen Jahrgang 
zu füllen. Anderseits nimmt ihnen die Notwendig¬ 
keit, sie in kleinere Fragmente zu teilen, viel von 
ihrem Interesse, da die Leser, um sie zu ver¬ 
stehen, sich jedesmal an den vorangegangenen Teil 
erinnern müssen. 

»Und dennoch können wir dem Wunsche 
unserer Abonnenten sowie unserem eigenen Ver¬ 
langen nicht nachkommen. Unsere Veröffentlichung 


stützt sich nur auf ihre Ergebenheit für die Wissen¬ 
schaft, da die Abonnementbeträge nicht einmal 
die Druckkosten decken. Diese Kosten werden 
durch die Freigebigkeit einer einzigen Person ge¬ 
tragen, die die Gesamtausgaben der Monatsschrift 
auf sich genommen und ihre Existenz begründet 
hat. Diese Existenz ist unter den gegenwärtigen 
Bedingungen gesichert, sie wäre es aber nicht 
mehr, wenn die Herstellungskosten sich erhöhen 
würden. 

»Daher stehen wir vor der Wahl zwischen 
einer bescheidenen aber sicheren Existenz und 
einer vielleicht glänzenderen aber ungewissen Lauf¬ 
bahn von kurzer Dauer. 

»Wir hätten uns noch an den Staat um eine 
Subvention wenden können, die gewiß ebensd 
verdient wäre wie so viele andere. 

»Unsere Ansicht war aber, daß die Luft¬ 
schiffahrt eine internationale Frage sei, und daß man 
nicht von einer einzigen Nation Unterstützungen 
verlangen könne, die ihr die Möglichkeit eröffaen 
würde, den anderen Nationen in so furchtbarer 
Weise zu schaden. 

»Wir ziehen es daher vor, zu bleiben, was 
wir sind, und behalten uns vor, wenn wir das 
Problem lösen, .alle Völker an den Ergebnissen 
unserer Arbeiten teilnehmen zu lassen. 

»Wenn die Luftschiffahrt ein Instrument des 
Friedens und der Zivilisation werden soll, so kann 
dies nur unter der Bedingung geschehen, daß sie 
zur Verfügung aller steht, damit sich nicht einzelne 
ihrer bedienen als Mittel zur Unterdrückung und 
Zerstörung.« 

Aus der vorstehenden Einleitung des dritten 
Jahrganges kann man nicht bloß den hübschen 
Erfolg der Zeitschrift entnehmen, sondern sieht 
auch, wie die Stellung der aeronautischen Wissen¬ 
schaft im allgemeinen sich hebt. Außerdem findet 
man hier das schon oben berührte Moment der 
Internationalität etwas mehr ausgeführt. 

Die Vorlesungen des Gelehrten Dr. Marey am 
College de France finden ihre Fortsetzung. Von 
verschiedenen Seiten wird die Frage des besten 
Propellers für Luftfahrzeuge behandelt. 

Der im Jahre 1870 ausgebrochene deutsch¬ 
französische Krieg brachte es mit sich, daß die 
»Sociltü Aöronautique de France« ihre gewohnte 
stille Tätigkeit unterbrechen und ihre Kräfte 
militärischen Zwecken zuführen mußte. Die Gesell¬ 
schaft errichtete überdies eine Ambulanz für ver¬ 
wundete Luftschiffer im Bureau des »A6ronaute«, 
rue Lafayette 95. 

Im November 1870 beklagt sich, die Redaktion 
des »Aöronaute« förmlich Uber die Menge von 
Erfindern lenkbarer Ballons, die ihr die Tür ein¬ 
rennen. 

Im Dezember 1870 wurde von Dr. Hureau 
de Villeneuve ein öffentlicher Luftschifferkurs im 
Amphitheater Gerson begonnen, worüber das Faci- 
blatt in Fortsetzungen berichtet. Ab und zu er¬ 
scheint ein Bulletin der Akademie der Wissen¬ 
schaften, die sich sichtlich für die Luftsch iffahrt 
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erwärmt. In einem Resumg der Patente erfährt 
man, daß schon im Jahre 1868 vierzehn Patente 
für Luftschiffe und Lenkungsvorrichtungen erteilt 
wurden. 

Man findet diese Daten in den Heften des 
Jahres 1871 neben vielen anderen interessanten 
Aufsätzen (Iber technische und wissenschaftliche 
Probleme. 

Der fünfte Jahrgang des »Agronautec, 1872, 
bringt gleich im Januarheft einen wichtigen, wert¬ 
vollen Artikel, betitelt: »Agroplane Automoteur«, 
aus der Feder des berühmten A. Pgoaud. Der 
Verfasser teilt darin die Konstruktion des Aero- 
plans (auch »Planophore« genannt) mit. Ein 
Modell dieser Art war am 18. August 1871 vor 
einigen Mitgliedern der Aeronautischen Gesell¬ 
schaft mehimals um ein Rondell des Tuilerien- 
gartens geflogen. 

Mit diesem geschichtlich bedeutsamen Moment 
wollen wir unsern Gang durch die ersten Hefte 
des »Agronaute« beschließen. Wir haben damit 
keine systematische Zusammenstellung auch nur 
der wichtigsten aeronautischen Erscheinungen und 
Bestrebungen jener Zeit liefern, sondern nur 
zwanglos einiges Material mitteilen wollen, welches 
das gerade beginnende Interesse für die Probleme 
der Agronautik im Sinne des »Agronaute« illu¬ 
strieren mag. Und dazu konnte der kleine Spazier¬ 
gang dienlich sein. 


PARISER BRIEF. 

Pari* im Ufas-1912. 

Die ACroplanunfälle häufen sich noch immer 
von Tag zu Tag. Erst kürzlich hatten wir den Tod 
einer jungen Dame zu beklagen, die ihre Kühnheit 
teuer bezahlen mußte. Schon tags darauf ereilte 
einen Leutnant das gleiche grausame Schicksal 
und am nächsten Tage stürzten zwei Aviatiker ins 
Meer, die aber glücklicherweise mit einem unfrei¬ 
willigen Bade davonkamen. Eine Serie von Un- 
glücksfällen, die sich noch immer fortsetzt. Alle 
diese Stürze können aber nicht den Enthusiasmus 
dämpfen, den die erste militärische Revue erzielt 
hat, bei welcher den Parisern anfangs März auf 
dem Felde von Vincennes Gelegenheit geboten 
wurde, gleichzeitig zwei Lenkballons und zehn 
Agroplane in den Lüften manövrieren zu sehen. 
Auch die rasch .aufeinanderfolgenden Höchst¬ 
leistungen tragen dazu bei, das Interesse für die 
Luftschiffahrt nicht erkalten zu lassen. Ein Avia¬ 
tiker ist bei Tagesanbruch von London aufgestiegen, 
konnte sein Dejeuner in Paris einnehmen, trat um 
die Mittagszeit den Rückflug an und war am 
nächsten Tage zur Dinerzeit wieder an den Ufern 
der Themse. Kaum hatte man Zeit, diese erstaun¬ 
liche Leistung nach Gebühr bewundern zu können, 
als schon Uber einen zweiten großartigen Flug be¬ 
richtet wurde. Ein Aviatiker war in den Morgen¬ 
stunden von Peau aufgeflogen und traf nach zwei 
Zwischenlandungen noch am gleichen Tage in Paris 


ein, wobei er eine mittlere Stundengeschwindigkeit 
von weit mehr als 150 km entfaltete, die Hälfte 
jener Fluggeschwindigkeit, die der unglückliche 
Vorkämpfer der Luftschiffahrt, Capitaine Ferber, 
io seinem unvergeßlichen Buche «La Navigation 
Agrienne« der Menschheit in Aussicht gestellt hat. 

Die Lenkballons haben mit dieseo Glanz¬ 
leistungen der Agroplane allerdings nicht gleichen 
Schritt gehalten, und es scheint da ein Stillstand 
eingetreten zu sein. Wie wir aus verläßlicher Quelle 
erfahren, gedenkt sogar die Firma Lebaudy die 
Konstruktion von Luftschiffen gänzlich aufzugeben 
und sich auf die Fabrikation des Rübenzuckers im 
großen zu beschränken. Der Eifer der Erfinder 
und Konstrukteure wird aber nicht erlahmen, wenn 
auch die Richtung, in der sich ihre Bestrebungen 
jetzt bewegen, uns nicht besonders glücklich er¬ 
scheint. So erfährt man, daß ein im Süden Frank¬ 
reichs tätiger Konstrukteur die gewiß eigenartige 
Idee verfolgt, die Luftschraube gänzlich auszu¬ 
schalten und sie durch die schraubenförmige Ge¬ 
staltung des Vorderteiles seines Luftschiffes zu er¬ 
setzen. Dieser Vorderteil soll durch den Motor 
bewegt werden und den gleichen Effekt erzielen, 
den man schon vorher auf viel einfachere Art er¬ 
reicht hat. Ein anderer, dem ein bekannter Pariser 
Konstrukteur zur Seite steht, gedenkt sich die mit 
dem Zeppelin-Ballon gemachten Erfahrungen zunutze 
zu machen, will aber die Ballonhülle aus Aluminium 
herstellen. Die bezüglichen Berechnungen wurden 
mit großer Sorgfalt angestellt, die Vorarbeiten sind 
im vollen Gange und man sieht den ersten Ver¬ 
suchen mit Interesse entgegen. 

. Der alte -Kugelballon hatte im vergangenen 
Jahre einigermaßen unter der Konkurrenz der Agro- 
plane zu leiden. Die Zahl der vom Agro-Club de 
France veranstalteten Aufstiege war zwar noch 
immer sehr beträchtlich, wie aber aus dem Be¬ 
richte des Generalsekretärs Besangon hervorging, 
doch geringer als in früheren Jahren. Dieses 
Stadium ist nun erfreulicherweise überstanden. Die 
Zahl der Aufstiege wie der Ballonfahrer war noch 
nie so groß wie jetzt, und bald nach Beginn des 
neuen Jahres ist es einem Mitgliede des Agro-Clubs 
gelungen, den Weltrekord der Distanz zu verbessern. 
An 620 Aufstiegen beteiligten sich 2100 Personen 
beiderlei Geschlechtes. Summiert man die hierbei 
durchflogenen Strecken, so erhält man eine Länge, 
die größer ist als der doppelte Erdäquator. Diese 
überaus befriedigenden Erfolge sind den besseren 
Ballonkörben, dem leichteren Gas, den dichteren 
Ballonhüllen, den besseren Ventilen und schließlich 
auch dem vom Agro - Club den Ballonfahrern zur 
Verfügung gestellten Kartenmateriale zuzuschreiben, 
das ihnen jederzeit gestattet, sich genau zu orien¬ 
tieren. Alle diese Verbesserungen haben einen Grad 
von Sicherheit gezeitigt, der eine Luftreise im 
Kugelballon zu einem genußreichen und gefahrlosen 
Vergnügen macht Von diesem rein sportlichen 
Standpunkte abgesehen, hat der Kugelballon auch 
eine hochwichtige wissenschaftliche Mission, die 
an dieser Stelle wiederholt besprochen wurde. 




106) 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 7 


Eine ringförmige, beziehungsweise totale Sonnen¬ 
finsternis, wie sie am 17. April bei voraussichtlich 
günstigen atmosphärischen Verhältnissen in einem 
Teile Europas und speziell in Paris zu beobachten 
sein wird, ist eine jener Himmelserscheinungen, die 
den Wert der Kugelballons für astronomische Be¬ 
obachtungen besonders klar vor Augen führen. 

Eine merkwürdige meteorologische Erscheinung 
war die ungewöhnlich milde Temperatur der letzten 
Wochen, die im schroffen Gegensätze zu der jen¬ 
seits des Ozeans herrschenden Kälte stand. Auch 
die Ursachen dieser Erscheinung können nur von 
entsprechend hohen, Uber den Wolken befindlichen 
Beobachtungspunkten aus studiert werden. Nimmt 
man, wie ich schon an dieser Stelle angeregt habe, 
versuchsweise an, dafi diese Abnormität ihren 
Grund in der Veränderlichkeit der Intensität der 
Sonnenstrahlung hat, so hätten sich die Unter¬ 
suchungen nach zwei Richtungen zu erstrecken. 
Haben die thermometrischen Messungen auf ver¬ 
schiedenen Punkten eine gleiche Intensität der 
Sonnenstrahlung ergeben, so folgt daraus, da0 die 
Ursache der Schwankungen in der Sonnenstrahlung 
so weit entfernt im Weltenraume zu suchen ist, 
dafi sich ihre Wirkung auf alle Punkte der Erd¬ 
oberfläche ausgleicht. Ergeben sich aber Differenzen 
bei den verschiedenen Messungen, so liegt die 
Ursache in der Nähe unserer Erde. In diesem 
Falle käme man vielleicht zu wichtigen Schlüssen. 

Bekanntlich bewegen sich im Welträume un¬ 
zählige Körper von verschiedener Gröfie, die, so¬ 
bald sie mit den oberen Schichten der Atmosphäre 
in Berührung kommen, in glühenden Zustand ge¬ 
raten und Sternschnuppen abstoßen. Von der Erd¬ 
oberfläche aus können nur jene von ihnen beob¬ 
achtet werden, deren Durchmesser groß genug ist, 
damit der durch ihre Verbrennung entwickelte 
Lichteffekt bis zu uns dringt. Steigt man nun im 
Ballon auf, so wird sich die Sichtbarkeit dieser 
Sternschnuppen unbedingt erhöhen und der Be¬ 
obachter einen Begriff von der Verteiluog dieser 
Körper im Himmelsraume erhalten. Der Direktor 
des Observatoriums zu Philadelphia, Mr. Pickering, 
hat daher auch systematische Ballonbeobachtungen 
der Sternschnuppen ausgefiihrt, von denen man 
sich die besten Erfolge versprechen darf. 

Wilfrid dt Fonvielle. 


AtROPLANE FÜR UNSERE ARMEE. 

Das Bestreben unserer Kriegsverwaltung, die 
Armee mit guten Flugmaschinen zu versorgen, 
findet jetzt ihren praktischen Ausdruck in einer 
Aöroplanprüfung. Wir haben schon gelegentlich 
mitgeteilt, dafi bestimmte Übernahmsbedingungen 
normiert wurden, und welches im allgemeinen die 
Anforderungen sind, die die Militärbehörde an die 
Flugmaschinentypen stellt. 

Die erste derartige Prüfung soll in Fischamend 
unmittelbar bevorstehen. Einige Blätter teilen 
darüber folgendes mit: 


»Die Bedingungen sind durchaus keine leichten, 
auch wenn man sie etwa mit jenen der Ausschrei¬ 
bungen anderer Länder vergleicht. Der Apparat muß 
bei voller Benzin- und Ölbelastung mit einem Passagier 
eine Flugstrecke von mehr als 200 km in einem 
Zuge zurücklegen und binnen einer Viertelstunde 
auf 1000 m steigen. Der Anlauf darf nicht mehr 
als 60 m betragen, Start und Landung müssen 
auf jedem beliebigen Terrain, welches die Heeres¬ 
verwaltung aussucht, erfolgen. In einer halben 
Stunde muß der Apparat durch die Mannschaft 
ab- und in derselben Zeit wieder aufmontiert 
werden, und zwar auf jedem Terrain, auch auf 
gebirgigem. Der Flug muß bei einer Windstärke 
bis zu 15 Sekundenmeter mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 60 bis 70 km erfolgen. 

Der Stoff der Tragflächen muß neben ver¬ 
schiedenen anderen Eigenschaften auch diejenige 
aufweisen, nicht brennbar zu sein. 

Die einzelnen Teile des Apparates werden 
von einer militärischen Kommission auf Bruch-, 
Dreh-, Stoß- und Zerreißfestigkeit untersucht. Der 
Motor wird ebenfalls einer scharfen Prüfung unter¬ 
zogen. Er muß auf der Bremse mit und ohne 
Propeller fünf Standen lang laufen, unter zehn 
Grad nach abwärts und fünfzehn Grad nach auf¬ 
wärts geneigt. Die Kommissionsmitglieder müssen 
jederzeit zu der Konstruktionswerkstätte Zutritt 
haben, Fremde hiervon ausgeschlossen sein. Im 
Falle nicht rechtzeitiger Fertigstellung oder Unter¬ 
lassung eines von der Kommission zu einem be¬ 
stimmten Zeitpunkte festgesetzten Fluges bei Wien 
können Pönalien verhängt werden. 

Die Heeresverwaltung wird nach Maßgabe 
der vorhandenen Mittel eine größere Anzahl von 
Aeroplanen ankaufen. Für die Konkurrenz haben 
bis jetzt genannt: die Motor-Luftfahrzeuggesellschaft, 
die Autoplanwerke, Igo Etrich, Ingenieur Kaspar in 
Pardubitz und Oberingenieur Bomhardt (Berlin).« 

Genauere Mitteilungen über die »Normaltype«, 
welche den Übemahmsbedingungen zu gründe 
gelegt sind, haben wir bereits in unserer Nummer 
vom 15. Dezember 1911 veröffentlicht. 


LONDON—PARIS—LONDON. 

Der französische Aviatiker Henri Salmet hat, wie 
wir bereits meldeten, am 7. März einen Flag von London 
nach Paris aasgeführt. Er stieg nm 8 / 4 8 Uhr morgens mit 
einem Bldriot-Eindecker auf dem Flagfeld von Hendoa 
auf and traf 3 Standen 12 Minuten später in Issy-les- 
Monlineaax ein. Der Aviatiker Prier, der bekanntlich 
gleichfalls von London nach Paris geflogen ist, hatte 
damals za der 360 km langen Strecke 3 Standen 56 Mi¬ 
nuten gebraucht. 

Salmets Vorhaben war, innerhalb zwölf Stunden 
wieder in London zurück zn sein. Der Wind, der Übertags 
beständig znnahm, ließ das Gelingen dieses Planes immer 
zweifelhafter erscheinen. Um 2 Ubr 15 Minuten stieg 
Salmet ia lssy-les-Monlineaax wieder auf, nm, wenn schon 
nicht in einem Zug nach London zu kommen, so doch 
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ein gutes Stück des Rückweges noch am selben Tage zu 
bewältigen. Salmet gelangte bis nach Berck-Plage, De¬ 
partement Pas-de-Calais. Die Überqnernng des Kanals La 
Manche konnte bei der unsicheren, nebligen und stürmi¬ 
schen Witterung nicht riskiert werden. 

Am 8. März sollte die Weiterfahrt stattfinden. Da 
noch immer Nebel und Sturm herrschten, machte Salmet 
zunächst einen Versuchsflug. Um 10 Uhr 60 Minuten stieg 
Salmet zur Überqueruug des Kanals auf, welche ziemlich 
rasch vor sich ging. Um 12 Uhr 50 Minuten landete der 
Aviatiker ohne Unfall in Chatham, wo er zunächst 
verblieb. 

Am 9. März erhob sich Salmet zeitlich früh von 
Chatham und wollte Hendon erreichen. Es gelang ihm 
jedoch nicht, die Reise ganz nach Wunsch zu beenden; 
er mnBte vielmehr des nach Sonnenaufgang einfallenden 
Nebels wegen bei Maidstom herabgehen. Beim Landen 
brach eine Spitze der Schraube ab. Sobald der Schaden 
repariert war, setzte Salmet seinen Flug fort. Er kam 
diesmal wirklich bis in die nächste Nähe Londons, wenn 
auch nicht nach seinem Ziele Hendon. Eine Motorstockung 
veranlafite den Flieger, auf einem FuBballplatz herunter¬ 
zugehen; als er da hinderliche Pfähle bemerkte, wollte er 
rasch wieder emporsteigen, doch es war zu spät Der 
Apparat kam zu Boden, überschlug sich und wurde ziem¬ 
lich stark beschädigt. Salmet kam mit heiler Haut davon 
und begab sich im Automobil zum Flugplatz Hendon. 

Henry Salmet ist gebürtiger Pariser und 33 Jahre 
alt. In Hendon leitet er die von Bläriot errichtete Flug- 
schule. Seine prächtige Fahrt London—Paris—London ist, 
wie er erzählte, sein erster Überlandflug gewesen. 


Zu den schon mitgeteilten aviatischen Weltrekords 
der Geschwindigkeit von Anfang März ist noch nach¬ 
zutragen, daB Vidrines am 2. März in Pau eine Runde 
von 10 km in 3 Minuten 34 J / s Sekunden absolviert hat. 
Das gibt einen Rekord von 167 91 km auf die Stunde 
gerechnet. Die Leistung wurde mit einem Deperdussin- 
Eindecker vollbracht. 

Einen groBartigen Überlandflug führte am 11. März 
Tabuteau aus. Er flog nämlich an einem Tage in drei 
Absätzen von Pau nach Villacoublay bei Paris, was 
einem Weg von 720 km entspricht. 

Tabuteau trug sich schon längere Zeit mit dem Ge¬ 
danken, diesen Flug zu unternehmen. Am Morgen des 
11. März stieg er in Pau bei sehr schönem Wetter zur 
Ausführung seines Projektes auf. Um 7 Uhr 15 Minuten 
verlieB er in seinem Moräne-Eindecker mit 50 H. P. 
Gnöme-Motor das Aerodrom. Um 10 Uhr 15 Minuten 
kam er in Poitiers an, wo er eine Zwischenlandung vor¬ 
nahm. Er hatte die 420 km betragende erste Etappe 
seines Fluges in einem durchschnittlichen Tempo von 
140 km pro Stunde zurückgelegt. Einen Teil des Weges 
war Tabuteau im Regen geflogen, was ihn einigermaflen 
ermüdet hatte. In Poitiers ruhte er sich einige Stunden 
aus. Um 2 Uhr 50 Minuten nachmittags stieg er wieder 
auf, um seinen Flug nach Paris fortzusetzen. In Etampes 
machte er eine kurze Pause, um eine Zündkerze aus¬ 
zuwechseln, und flog nach zehn Minuten Aufenthalt 
wieder weiter. Um 5 Uhr 25 Minuten landete er wohl¬ 


behalten auf dem Flugplatz von Villacoublay bei Ver¬ 
sailles. Die 300 km der zweiten Etappe (von Poitiers 
nach Villacoublay) hat Tabuteau in einem Tempo von 
118 km pro Stunde zurückgelegt. Der Durchschnitt der 
Geschwindigkeit für die Gesamtstrecke, d. h. für die in 
5 Stunden 35 Minuten Flugzeit benötigten 720 km, be¬ 
trägt 129 km pro Stunde. 


HYDROPLANBEWERB IN MONTE CARLO. 

Sonntag den 24. März begann in Monte Carlo der 
vom International Sporting Club veranstaltete Wettbewerb 
für Wasserflugzeuge. Die Bestimmungen für diese Kon¬ 
kurrenz waren folgendermafien festgesetzt: Der Wettbewerb 
umfaflt folgende Programmpunkte; 1. Auffliegen von 
ruhigem Wasser aus, 2. Herabgehen auf ruhiges Wasser, 

3. Aufsteigen von bewegtem Wasser aus, 4. Herabgehen 
auf bewegtes Wasser. — Bei der Lösung der ersten beiden 
Aufgaben wird den Konkurrenten ein Punkt gutgeschrieben. 
Der Start auf bewegtem Wasser wird mit diei Punkten 
und die Landung auf bewegtem Wasser mit zwei Punkten 
gewertet. Mit ruhigem Wasser sind Hafeugewässer, mit 
bewegtem Wasser die offene See gemeint. Die Konkurrenten 
können ihre Aufgaben beliebig oft versuchen; nur die beste 
Lösung wird gerechnet. — 5. Wenn es einem Flieger 
gelingt, an einer bestimmten Stelle des Strandes zu landen, 
erhält er vier Punkte; 6. vier weitere Punkte werden ihm 
gutgeschrieben, wenn er seinen Apparat von dieser Stelle 
aus wieder aufs Wasser zu bringen und von dort aufzu¬ 
steigen vermag. Vier Eztrapunkte werden angerechnet, 
wenn beide Prüfungen absolviert werden. Der für die 
letzten beiden Leistungen verwendete Apparat mufl der 
gleiche sein wie bei den ersten vier Prüfungen. Apparate, 
die mit einem Passagier aufsteigen, erhalten 30 Prozent 
Vergünstigung. Die Klassifizierung erfolgt nach der Punkt¬ 
zahl. Es werden 15.000 Francs au Preisen gegeben. Der 
Sieger bekommt 8000 Francs, der Zweite 4000 Francs 
und der Dritte 8000 Francs. Eine Entschädigung von 
2000 .Francs erhält jeder Apparat, der keinen Preis 
gewinkt. ' 

Hauptgegenstand des Wettbewerbes waren die ersten 
vier Programmpunkte. Folgende Apparate fanden sich zur 
Teilnahme ein: Triad Paulhan-Curtiss (Paulhan), Triad 
Curtiss (Robinson), Canard Voisin (Rugire, Colliei), 
Maurice Farman (Renaux), Sanchez Besä (Benoit), Caudron- 
Fabre (R. Caudron), Henry Farman (Fischer). 

Der erste Tag des Meetings verlief sehr hübsch. 
Eine große Menge von Zuschauern fand sich auf den 
Hafenkais und in deren Umgebung ein und verfolgte mit 
gespanntem Interesse, zeitweise unter lauten Beifallskund¬ 
gebungen die Vorgänge im Hafen. Sowohl der Vormittag 
als der Nachmittag waren der Konkurrenz gewidmet. Es 
gab auch einen Augenblick des Schreckens, als Colliei’ 
«Canard« mit dem genannten Piloten und zwei Pas¬ 
sagieren bei einer Meerlandung umstürzte. Die drei In¬ 
sassen hielten sich an den Spaundrähten fest und wurden 
durch Rettungsbarken heil in Sicherheit gebracht. Die 
Klassifikation des ersten Tages fiel folgendermaBen aus: 

1. Fischer (Henri Farman-Doppeldecker); alle vier 
Aufgaben mit zwei Passagieren gelöst; 9'1 Punkte. 

2. Ex aequo: Rcbinson (CurtisB-Doppeldecker) und 
Paulhan (Paulhan-Curtiss-DoppeldeckeT); alle vier Auf¬ 
gaben mit einem Passagier gelöst; 7 Punkte. 

3. Renaux (Maurice Farman - Doppeldecker); drei 
Prüfungen mit zwei Personen; 5*2 Punkte. 

4. Caudron (Caudron-Fabre-Doppeldecker); drei Prü¬ 
fungen mit einem Passagier; 4 Punkte. 

5. Colliex; die erste Aufgabe mit zwei Passagieren 
gelöst; l l / t Punkte. 

Der zweite Tag des Meetings, der 25. März, war 
durch ein geradezu ideales Wetter begünstigt. Die 
der Zuschauer war dementsprechend noch groBer als am 
ersten Tage. 

Trotz dem glänzenden Flugwetter erfüllten nur 
Paulhan, Robinson, Caudron und Henri Farman die Be- 
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dingungen. Abends mußte Paniban einen Passagierflng 
aufgeben, da anscheinend der Schwimmkörper seiner Ma¬ 
schine undicht geworden war und versagte. Er kam jedoch 
ohne Hilfe znm Start zurück. Benolt auf Sanchez Besä 
machte vergebliche Abflug versuche und gab auf. Die 
übrigen waren gar nicht gestartet. 

Das Ergebnis drückt sich in folgender Klassifi¬ 
kation ans: 

1. Fischer (Henry Farman-Doppeldecker), alle vier 
Aufgaben mit zwei Passagieren gelöst; 26 1 Punkte 

2. Paulhan (Paulhan-Curtiss-Doppeld^ker), alle sechs 
Aufgaben mit einem Passagier gelöst; 247 Punkte. 

3. ex aequo: Robinson und Caudron (Candron- 
Fabre-Doppeldecker), alle sechs Aufgaben; 19 Punkte. 

Das gibt für beide Tage zusammen: Fischer 35'2, 
Panlhan 81’7, Robinson 26, Caudron 23, Renaux 5 2, 
Colliex 1*5, Rug&re und Benott 0. 

Dienstag den 26. März, am dritten Tage der Kon¬ 
kurrenz, wohnten den Vormittagsflügen Marineattachds und 
Sachverständige Deutschlands, Amerikas, Englands, Schwe¬ 
dens, Japans, Rnfllands nnd Frankreichs bei. Die Farman - 
Flieger Renaux nnd Fischer erreichten mit 10'5 die höchste 
Punktzahl, da sie zwei Passagiere mitgenommen hatten. 
Paulhan (ein Passagier) erhielt 9, Caudron nnd Robinson 
(ohne Passagier) 7 1'unkte. Rug&re und Benoit beendeten 
den Kurs nicht. Nachmittag mißlang ein Versuch Rug&res, 
mit drei Passagieren abzufliegen. Der Flieger landete 
abends aus 300 m Höhe direkt im Hafen. 

Die Gesamtklassifikation nach dem dritten Tag 
lautete: Fischer 45'7, Paulhan 40 8 , Robinson 33*9, Renaux 
33'7, Caudron 30, Rng&re 27‘1, Benoit zwei Punkte. 

Der Stand der Konkurrenten zur Zeit des Blatt¬ 
schlusses ist folgender: 1. Fischer (H. Farman) 66’7 Punkte, 
2. Panlhan (Paulhan-Curtiss) 49*9 Punkte, 3. Renaux (M. 
Farman) 46’7 Punkte, 4. Robinson (Cnrtiss) 43 Punkte, 
5. Colliex (Volsin-Canaid) 41'76 Punkte, 6 . Caudron 
(Caudron-Fabie) 87 Punkte, 7. Benoit (Sanchez-Besä) 12 6 
Punkte. 


EIN UNGARISCHER RUNDFLUG. 

Im August dieses Jahres soll ein großer ungarischer 
Rundflug stattfinden, offen für solche ungarische Flieger, 
die ein international gültiges Pilotendiplom erworben 
haben. 

Veranstalter dieses Rundflnges ist der Ungarische 
Aero-Klub. Der Rnndflng soll in fünf Tagesetappen ein¬ 
geteilt werden. Als Strecke ist die Verbindungslinie der 
Städte Budapest — Temesvär — Kolozsvar — Debreczin — 
Budapest in Aussicht genommen worden, die eine Ge¬ 
samtlänge von etwa 1000 km hat. 


KONKURRENZ FÜR MILITÄRISCHE FLUG¬ 
MASCHINEN IN ENGLAND. 

Das englische Kriegsministerium hat, wie bekannt, 
einen Preisbewerb für Flngmaschinenkonstrukleure aus¬ 
geschrieben, um sich militärisch möglichst geeignetes 
Material für die Armee zn verschaffen. 

Die Preise werden vom Kriegsministerinm auf die 
Empfehlung eines speziellen Komitees hin zuerkannt, 
welches über die Konkurrenzen urteilen und zn ent¬ 
scheiden haben wird, ob eine Maschine überhaupt zu der 
Konkurrenz znznlassen ist oder nicht. 

а) Internationale Preise für Aeroplane ohne 

Unterschied der Herkunft. 

I. Preis: 4000 Pfund (ca. 96.000 K). 

II. Preis: 2000 Pfund (ca. 48.000 K). 

б ) Preise für englische Untertanen und für 
ganz in England erzeugte Apparate (Motor aus¬ 
genommen). 

I. Preis: 1600 Pfund (ca. 86.000 K). 

H. Preis: k 1000 Pfund (ca. 24.000 K). 

UI. Preis: ä 600 Pfund (ca. 12.000 K). 


Kein Konkurrent darf an Gesamtsummen mehr als 
5000 Pfund erhalten. Das Kriegsministerium behält sich 
vor, in der Verteilung der Preise zwischen Gruppe a 
und b Änderungen vorzunehmen oder auch gar keinen 
Preis zu verteilen, wenn keine Maschine von dem Prü¬ 
fungskomitee zur Preiszuerkennung anempfohlen wird. 

Das Kriegsministerium hat die Option, jede Maschine, 
welche einen Preis bekommt, für 1003 Pfund (zirka 
24.000 K) anzukaufen. 

Die Besitzer von zehn Maschinen, welche alle Kon¬ 
kurrenzen mitmachen, aber keinen Preis erhalten, be¬ 
kommen einen Trostpreis von 100 Pfund für jede Ma¬ 
schine, welche an der Konkurrenz teilgenommen hat. 
Benzin nnd öl wird für die Versuche gratis geliefert. 

Der Ort der Ablieferung der Aeroplane wird später 
bekanntgegeben werden. 

Bedingungen, welche ein Militäraeroplan zu 
erfüllen hat. 

1. Der Apparat muß in einer zum Bahntransport 
geeigneten Kiste untergebracht sein, welche eine Länge 
von nicht über 32 Fuß (9*6 m) nnd eine Höhe und Breite 
von nicht mehr als 9 Fuß (2’7 m) haben darf. 

Der Apparat muß ferner: 

2. Ein Gewicht von 350 Pfund (136 kg) Nutzlast 
tragen können, anßer dem Eigengewicht samt seiner Aus¬ 
rüstung an Instrumenten etc., und Brenn- und Schmier¬ 
stoff für 4 1 /, Stunden. 

3. Drei Stunden lang mit dem unter 2 bezeichneten 
Gewichte fliegen und eine Höhe von 4500 Fuß (1360 m) 
für eine Stunde einhalten. Die ersten 1000 Fuß (305 m) 
Höhe sind mit einer Steiggeschwiodigkeit von 200 Fuß 
(61 m ) pro Minute zu erreichen, obschon ein Durch¬ 
schnitt von 300 Fnß (91‘4 m) pro Minute erwünscht wäre. 

4. Eine Geschwindigkeit von mindestens 55 Meilen 
(88*5 km) pro Stunde bei ruhigem Wetter und bei Be¬ 
lastung wie in Nr. 2 erreichen. 

5. Einen Gleitflug mit abgestelltem Motor bei Wind¬ 

stille aus einer Höhe von nicht mehr als 1000 Fuß 
(305 m) ausführen, wobei mindestens eine Horizontal¬ 
distanz von 6000 Fuß (1830 m) zu erreichen ist, vom 
Punkt senkrecht unter der Stelle, an welcher der Motor 
abgestellt wurde, bis zn dem Punkte, wo der Apparat den 
Boden berührt. \ 

6 . Ohne Schaden auffliegen von hohem Wiestngras- 
terrain, Kleefeld oder geeggtem Grund mit einer An¬ 
laufstrecke von höchstens 100 Yards = 300 Fuß (91*4 m) 
bei Windstille, Belastung wie unter Nr. 2. 

7. Ohne Schaden landen anf einem bebauten Grund, 
auch auf tiefem Ackerboden bei Windstille, mit einer 
Belastung wie unter Nr. 2. 

7a) Von dort in einer Distanz von höchstens 225 Faß 
(68 m) auffliegen von dem Punkte, wo der Apparat zuerst 
den Boden berührt hat, falls der Landuogsboden Wiesen¬ 
grand war. 

Der Apparat muß bei langsamem Lauf am Boden 
vom Pilotensitz aus lenkbar sein. 

8. Der Apparat muß transportabel sein für Straßen¬ 
transport, entweder anf den eigenen Rädern oder auf 
einem Karren, Breite nicht über 10 Fuß (3*05 m). 

9. Der Apparat muß Sitze haben für einen Piloten 
und die Bedienung des Apparates muß vom Piloten oder 
Beobachter ans möglich sein. 

10. Der Ausblick auf das Land unterhalb, vor nnd 
zu den Seiten des Piloten und des Beobachters muß 
möglichst frei sein, sie müssen vor dem Winde geschützt 
sein nnd sich miteinander besprechen können. 

11. Alle Teile des Aeroplans müssen untereinander 
auswechselbar sein, es müssen Ersatzstücke vor¬ 
handen sein. 

12. Der Fabrikant muß genau die folgenden Daten 
angeben, welche vom offiziellen Prüfungskomitee verifiziert 
werden: 

a) die Pferdekraft und die Geschwindigkeit, welche 
vom Motor bei sechsstündigem Lauf an der Bremse ge¬ 
geben werden; 

b) das Gewicht des Motors komplett und Angabe, 
ob Wasser- oder Luftkühlung; 
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e) die beabsichtigte Fluggeschwindigkeit; 

d) der Winkel des Gleitfluges; 

e) das Gewicht der gauzen Maschine; 

/) Benzinverbrauch pro Stunde und Pferdekraft; 

g) Ölverbrauch pro Stunde und Pferdekraft; 

h) Inhalt der Behälter. 

13. Der Motor muß auch vom Piloten allein in Be¬ 
wegung gesetzt werden können. 

14. Andere wünschenswerte Eigenschaften sind: 

a) Stillestehen der Maschine bei laufendem Motor, 
ohne daß dieselbe gehalten wird. 

Motor womöglich vom Pilotensitz aus anzukurbeln. 

b) Auspufftopf am Motor; 

c) möglichst geringer Anspruch an die Fähigkeiten 
des Piloten; 

d) Möglichkeit einer Geschwindigseitsänderung; 

(Landung und Beobachtung bei langsamem Lauf 

auszuführen, hohe Geschwindigkeit womöglich für windiges 
Wetter aufzusparen); 

e) guter Geilflieger mit möglichst flachem Ab¬ 
stiegswinkel, um Wahl eines Landungsplatzes zu er¬ 
leichtern ; 

f) es ist wünschenswert, daß die Zeit und die Zahl 
der Arbeiter, welche zur Demontierung des Apparates, um 
ihn zum Straßentransport zu befähigen oder zur Ver¬ 
packung für den Bahntransport, möglichst gering sei; 

(dieser Punkt wird ganz besonders berücksichtigt 
werden); 

g) Stabilität und besondere Eignung zum Flug bei 
Wind und bei einem Durchschnittswind von 25 Meilen 
(40 km) pro Stunde (in einer Höhe von 30 Fuß (9 m ) 
vom Boden) ohne besondere Geschicklichkeit des Piloten 
zu erfordern; 

(Diese Stabilität ist besonders wünschenswert); 

h) die Verpackkisie soll zerlegbar sein, so daß sie 
möglichst wenig Raum einnimmt. 


, UNSERE LENKBALLONS. 

Aus Fisch amen d winl uHtem 12-Mirz der«N.Fr. Pr.« 
gemeldet: «Vorgestern sind über Anordnung des Ktiegs- 
ministeriums der Kommandant der hiesigen Luftschiffer¬ 
abteilung Hauptmann Friedrich Tauber und Hauptmann 
Gustav von Tepser nach Frankfurt a. M. abgereist, um 
daselbst das Luftschiffsystem Zeppelin zu studieren. Die 
beiden Offiziere wurden der »Viktoria Luisen zugeteilt. 
Wie hier verlautet, soll unsere Heeresverwaltung beab¬ 
sichtigen, auch die Lenkballontype »Zeppelin« neben 
»Parseval«, »Lebaudy« und »Körting« in unsere Luftflotte 
einzustellen, während die bisherigen Bemühungen auf An¬ 
kauf des Lenkballons »Stagl-Mannsbarth« erfolglos ge¬ 
blieben sind.« 

Über die angeblichen Absichten des Kriegsmini¬ 
steriums, eineu Zeppelin zu kaufen, heißt es in einem 
warnenden Artikel der »Wr. Sonn- und Mont.-Ztg.«: 

». . . Die ungeheuere Größe und die Starrheit der 
Zeppelins machen das Luftschiff zu einem guten Angriffs¬ 
objekt für den Sturm und zu einem guten Ziel für den 
Feind. Die vielen und schweren Havarien, die die 
Zeppelins erlitten haben, sind noch in aller Erinnerung. 
Das große Gewicht der Metallbestandteile verringert die 
Transportfähigkeit für den notwendigen Ersatz an Betriebs¬ 
mitteln, was bei dem großen Verbrauch besonders in 
Betracht kommt. Den bisherigen Rekord in bezug auf 
die Länge der Fahrt ohne Zwischenlandung hat bisher 
ein unstarres Luftschiff davongetragen: der Adjudant 
»Rüau«, der am 18. und 19. September v. J. fast 1000 km 
bhne Zwischenlandung in 20‘/ 3 Stunden zurückgelegt hat. 

»Der ungeheuere Bedarf an Betriebsmitteln wird es 
in den allerseltensten Fällen möglich machen, das Luft¬ 
schiff im weiteren Verlaufe der Operationen mit feld¬ 
mäßigen Mitteln der Armee nachzuführen. Da eine Ver¬ 
wendung des Zeppelins ohne eigene Häfen ausgeschlossen 
ist, so müssen solche an möglichst vielen Orten angelegt 


werden. Die Auf- und Abmontierung ist sehr umständlich 
und zeitraubend. Der Transport einer einzigen Ballonhalle 
erfordert einen ganzen Eisenbahnzug. Bei der Schwierig¬ 
keit des Nachschubes der notwendigsten Bedürfnisse der 
heutigen Riesenarmeen spielt ein solcher Aufwand an 
Verkehrsmitteln eine sehr bedeutende Rolle. Man kann 
füglich sagen, daß die Verwendbarkeit eines Zeppelin im 
Kriege nicht weiter reichen wird als der Aktionsradius, 
gerechnet von der letzten inländischen, schon im Frieden 
angelegten Ballonstation. Diese Mängel wiegen nicht die 
Vorteile auf, die ja ein solches Luftschiff immerhin gegen¬ 
über anderen Systemen aufweist. Dazu kommen noch die 
großen Kosten in Betracht. Nicht nur, daß ein Zeppelin 
an und für sich anderthalb Millionen Kronen ko-ter, 
während man einen Parseval schon um 600.000 K be¬ 
schaffen kann-, auch die Anlage von Hallen und Häfen 
ist bedeutend kostspieliger als bei kleineren Systemen. 
Und so will es uns scheinen, daß beim gegenwärtigen 
Stande der Frage die Wahl unserer Kriegsverwaltung 
nicht recht verständlich ist; umsoweniger, als sie ander¬ 
seits nicht so rasch dabei ist, selbst minder kostspielige, 
aber aussichtsreiche Experimente zu riskieren.« 

Die meisten der hier geäußerten Bedenken sind 
wohl der Erwägung wert; was dagegen die reine Leistungs¬ 
fähigkeit anbelangt, kann man die Rekords französischer 
Ballons nicht zum Vergleich heranziehen; diese halten 
allerdings die Weltrekords, aber man darf nicht über¬ 
sehen, daß Deutschland keine Rekords der Lenkballons 
im Sinne der internationalen Föderation aufzeichnet. 
Wäre dies der Fall, so würden die französischen Leistungen 
kaum an eistet Stelle stehen. 


DER MILITÄRLUFTSCHIFFERKURS 1912. 

Der diesjährige militärische Luftschifferkurs findet 
in der Zeit vom 11. April bis 26. Oktober statt und wird 
aus der Flugmaschinen- und der Motorballon-Instruktions- 
abteilung bestehen. Als Lehrer fungieren die ständig in 
der Inslruktions-' und technischen Abteilung der Luft- 
sthifferubteilnng kommandierten Offiziere. Als Frequen- 
tanteuwurdenfölgende Offizier«: bestimmt:. 

Flugmaschinen-Instrnktionsabteilung: Leutnant Hein¬ 
rich Reisner IR. 5; die Oberleutnants: Heinrich Schratner 
IR. 14, Josef Javor IR. 15, Robert von Kaiserfeld IR. 22; 
Leutnand Bogdan Ciszek IR. 24; die Oberleutnants: Engen 
Steinner-Göltl Edler von Auring IR. 29, Aladar Tauszig 
IR. 52, Matthias Bernat IR. 68, Rudolf Engelmann IR. 69, 
Aristid von Petrovics IR. 76; Leutnant Josef Cejnek 
IR. 83; die Oberleutnants: Robert Baar IR. 88, Adolf 
Heyrowsky IR. 90; Leutnant Ernst Hauer IR. 94; die 
Oberleutnants: August Knirsch DR. 13, Waldemar Kenese 
HR. 12; die Leutnants: Oskar Dudic UR. 4, Bruno 
Schonowsky FKR. 2; Kamillus Perini FKR. 8, Otto 
Stiasny Reit. AD. 7, Wilhelm Friedmann FAR. 1, Anton 
Libowitzky FAR. 3; Oberleutnant Hermann Edler von 
Nemec FAR. 4; die Leutnants: Alfred Schindler PB. 9, 
Franz Schönpflug PB. 11; Hauptmann Wilhelm Dwoiak 
MBA. des 7. Korps ; Linienschiffsleutnant Wenzel Wosecek 
der Kriegsmarine. 

Ballon-Instruktionsabteilung: Leutnant Viktor Nowy 
Edler von Wallersberg IR. 27; die Oberleutnants: Fer¬ 
dinand Baumann IR. 40, Josef Tausch IR. 82. Theodor 
Becker IR. 101, Nikolaus Wagner Edler von Florheim 
IR. 101; Leutnant Adolf Fürst IR. 102; die Oberleutnants 
Karl Grebenz TKJR. 3, Viktor Cajauek FAB. 5. 

Folgende Offiziere wurden für eine künftige Ein¬ 
berufung in Vormerkung genommen: 

Für die Flugmaschinen-lustruktionsabteilung: die 
Leutnants: Leo Libano IR. 4, Oskar Fekete IR. 6, Josef 
von Sohar IR. 6; Oberleutnant Eugen Elsner IR. 7; 
Leutnant Eduard Rzemenowsky von Trautenegg IR. 27; 
die Oberleutnants: Franz Hübner IR. 49, Richard Schuster 
IR. 58; die Leutnants: Andreas Alexay IR. 66, Kornelius 
Kiraly IR. 82, Modestus Plank IR. 82; Oberleulnin’ 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 


Donnerstag den 14. März erfolgten vom Klubplatze 
zwei Aufstiege. Um 9 Uhr 15 ging der Ballon »Excelsior« 
mit Frau C. Scherbatoff den Herren Harry D. Lapp, 
Viktor Redlich und Maximilian Mautner als Führer in 
die Lüfte. Der Ballon nahm die Richtung gegen die 
Donau, folgte dieser bis Fischamend und flog dann über 
Maunersdorf gegen den Neusiedler See, der in seiner 
Mitte überquert wurde. Infolge leichten Regens und der 
dadurch bewirkten Abkühlung muflte der Führer drei 
Sack Ballast opfern, um in höhere Schichten zu gelangen, 
doch heiterte es sich bald wieder aus und die intensive 
Sonnenstrahlung ermöglichte es, eine Höhe von 2600 m 
zu erreichen. Nach fünfstündiger Fahrt, von welcher die 
Teilnehmer sehr befriedigt waren, erfolgte um 2 Uhr 15 in 
Karakö-Szöresök, Bahnstation Tüskevär, im Veszprimer 
Komi tat eine glatte Landung. Die zurückgelegte Strecke 
beträgt 134 km. — Um 10 Uhr 30 Minuten wurde der 
Ballon »Austria« emporgelassen, die Führung hatte Herr 
Dr. Eduard Etthofen; im Korbe waren Herr Philipp 
Graf Giünne und eine Dame. Nach l s / 4 stündiger Fahrt 
erfolgte um 12 Ubr 15 in Trautmansdorf, 30 km vom 
Aufstiegplatze, eine vollkommen glatte Landung. Die er¬ 
reichte Höhe betrug 1200 m. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub hielt Mittwoch 
den 13. März unter dem Vorsitze des Präsidenten Con- 
stantin Freiherrn von Economo eine Ausschußsitzung ab. 
Anwesend waren die Herren : Vizepräsident Hauptmann 
Franz Hinterstoisser, Vizepräsident Generaldirektor Ale¬ 
xander Cassinone, Hauptmann Adolf Engel, Dr. Arnold 
Hildesheimer, Hauptmann Wilhelm HofTory, Rudolf 
Hubel, Josef Polacsek, Dr. Anton Schiein, Direktor Ro¬ 
bert Siercke, Oberingenieur Wilhelm Stratmann und k. u. k. 
Rittmeister Hans Ritter Umlauf! von Frankwell. 

Der Präsident verliest das vom Ehrenpräsidenten Land¬ 
tagsabgeordneten Victor Silberer eingelangte Schreiben, 
in . wekbetn derselbe .den . Dank für das ihm überreichte 
* Der Ausschuß nimmt von de» 
milt äifc SbW^^ - ' 

Herr Direktor Robert Siercke wird zum Sport¬ 
kommissär für Flugmaschinen kooptiert. 

Der Präsident legt das Muster des neuen Klub¬ 
abzeichens voi, welches in Rot, WeiB und Gold gehalten 
ist und in dieser Ausführung einstimmig genehmigt wird. 

Dem k. k. Österreichischen Aero-Klub sind als 
ordentliche Mitglieder neu beigetreten die Herren: Rudolf 
Bader, Robert Dietzins, Paul Graf Draskovich, Harry 
D. Lapp, k. u. k. Oberleutnant A. Prilinski, k. n. k. Leut¬ 
nant Friedrich Roseuthal, k. u. k. Hanptmann i. d. R. 
Rudolf Schimek, Ernst Wolf; als außerordentliche Mit¬ 
glieder sind beigetreten: Fran Ada Bader, Frau Dora 
Bader, Frau Grete Bader, Herr Ernst Alexander Cas¬ 
sinone, Fran Hedwig Reichert, Frau Grete Urban. 

Herr Dr. Arnold Hildesheimer berichtet als Vor¬ 
sitzender der kartographischen Kommission über die Ar¬ 
beiten derselben. 

Soeben ist das Jahrbuch 1911 des k. k. österreichi¬ 
schen Aero Klubs erschienen. Es ist ein schmuckes Bänd¬ 
chen mit reichem Inhalt: es weist diesmal schon 238 Seiten 
auf. Da das Jahrbuch nicht strikte auf die internen Klub¬ 
vorgänge sich beschränkt, sondern, wie es der stets wach¬ 
senden Bedeutung der Luftscbiffahrt entspricht, sozusagen 
einen erweiterten Gesichtskreis zu überblicken trachtet, 
ist aus ihm ein vielseitiges, wertvolles Nacbschlagebuch 
geworden. Wer immer über den österreichischen Aero- 
sport, die wissenschaftlichen Bestrebungen der Aeronauten, 
die Organisationen n. s. f. informiert werden will, wird 
das Büchlein mit Nutzen lesen. Dasselbe wurde deshalb 
auch weiteren Kreisen zugänglich gemacht. Es ist im 
Verlag von L. W. Seidel & Sohn in Wien erschienen 
und für den Preis von 4 K für jedermann zu haben. 


Das handliche Bändchen ist überaus geschmackvoll 
ausgestattet. Der elegante Einband mit Golddruck läflt 
das hübsche längliche Format vornehm zur Geltung 
kommen. Ein vorzügliches Bild Seiner k. u. k. Hoheit 
des Erzherzogs Franz Ferdinand, Protektors des Klubs, 
ist dem Titel vorangeheftet. 

Den Text eröffnet eine kurze Darstellung der Zwecke 
und der Tätigkeit des Aero-Klubs, woran sich die Mit¬ 
gliederlisten der verschiedenen Bureaux und Kommissionen 
des Klubs, wie auch des österreichischen und des Inter¬ 
nationalen Loftschiffer-Verbandes anschlieflen. 

Nun folgen die Bestimmungen, welche, den inter¬ 
nationalen Regeln gemäß, zurzeit für die Erlangung der 
drei Fübrerdiplome des -Aero-Klubs gelten, sowie die 
Listen der Führer aller drei Kategorien: Kagelballonführer, 
Lenkballonführer und aviatische Führer. Auch die Prüfungs¬ 
kommissäre findet man da verzeichnet. 

AufschluB über die besten Leistungen in den 
verschiedenen aerosportlichen Zweigen bieten die Zu¬ 
sammenstellungen der Luftscbifferrekords, und zwar der 
österreichischen wie auch der Weltrekords. 

Nun folgt ein ausführlicher Bericht über das Klub¬ 
jahr 1911. Es wird darin vor allem die hohe Auszeichnung 
erwähnt, die dem Klub von Seiner Majestät dem Kaiser 
durch die allergnädigste Bewilligung der Ehrenbezeichnung 
»kaiseilich königlich» im Titel des Vereins und des Reichs¬ 
adlers in der Vereinsflagge und in dem Vereinsabzeichen 
zu teil wurde. Ans dem Tätigkeitsberichte sei das hier 
Folgende entnommen: 

Zu den 180 Mitgliedern, welche der Klub mit Anfang 
1911 besaß, sind im Laufe des Jahres 105 neue Mitglieder 
binzugetreten, so daß der derzeitige Mitgliederstand, bei 
einem Verluste von 4 Mitglie lern durch den Tod und 
von 14 durch Austritt, die Zahl 267 erreicht. 

Der Ausschuß des k. k. Österreichischen Aero-Klubs 
hielt in diesem Jahre 12 Sitzungen ab, in welchen er 
eine Reihe wichtiger Entscheidungen zu treffen hatte. 
ItaL.j&et mannigfachen Betätigung des Aero-Klubs, wie es 
besonders. <iie bedeutende Zunahme der Ballonfahrten und 
die rapide Entwicklung der Aviatik in unserem Vaterlande 
erforderten, hat sich eine Arbeitsteilung als notwendig er¬ 
wiesen, die ihren Ansdruck fand in der Aufstellung eines 
Fahitenausschusses für die Ballonfahrten, eines wissen¬ 
schaftlichen Beirates zur Erörterung wissenschaftlicher 
Fragen und zur Systemisierung der wissenschaftlichen 
Balloufahrten, einer kartographischen Kommission zur 
Lösung der jetzt akut werdenden Fragen der Luftschiffer¬ 
karten und eines Redaktionsbureaus für Zwecke der 
Publizität. 

Nur auf diese Art konnte es gelingen, den viel? 
seitigen Aufgaben unseres Vereines gerecht zu werden, 
und aus dieser Arbeitsteilung erklärt sich die relativ ge¬ 
ringe Anzahl von Plenarsitzungen des Ausschusses, trotz 
der großen Arbeitsleistung. Die einzelnen vorgenannten 
Kommissionen haben den ihnen gestellten Aufgaben mit 
großem Eifer obgelegen. Dank der energischen Initiative 
ihres Vorsitzenden, des Herrn Professors Trabert, hat die 
wissenschaftliche Kommission ein Arbeitsprogramm ent¬ 
worfen, dessen wichtigster Erfolg die zum ersten Male 
zur Bestimmung der Radioaktivität der Luft benützten 
Ballonfahrten waren, über die das Jahrbuch auch einen 
Bericht von Dozent Dr. Viktor F. Hess bringt. Die karto¬ 
graphische Kommission hat unter dem Vorsitze Dr. Arnold 
Hildesheimers schon die nötigen Vorarbeiten getroffen, 
um noch im Laufe des Frühjahrs 1912 die Veröffent¬ 
lichung von Luftschifferkarten zu ermöglichen. Dieses 
dankenswerte Unternehmen wird hoffentlich vom ver¬ 
dienten Erfolg gekrönt sein. 

Um die Tennisabteil nng des Vereines und um seine 
geselligen Veranstaltungen erwarb sich Herr Regierungsrat 
Dr. Oskar Fischl besonders dankenswerte Verdienste. 

Vielfach unterstützt wurde heuer der k. k. öster¬ 
reichische Aero-Klub bei allen seinen Bestrebungen durch 
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die Mitarbeiterschaft des k. k. Österreichischen Automobil-.- 
Klubs und des k. k. österreichischen Flugtechnischen 
Vereines. Hatte die schon im Vorjahre dnrch diese drei 
Vereine gegründete Österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission vorzügliche Resultate gezeitigt, so U8t die Ans¬ 
dehnung dieser Institution auf alle in Österreich be¬ 
stehenden Luftschiffahrtsvereine hoffen, daß dies ein 
weiterer Schritt sein wird, nm auch in unserem Vater- 
laude die Entwicklung der Luftschifffahrt auf ein so hohes 
Niveau zu bringen wie in anderen Großstaaten. 

Der k. k. Österreichische Aero-Klub war, als er die 
Gründung des Österreichischen Luftschiffer-Verbandes in 
die Hand nahm, bestrebt, den Wünschen aller Vereine 
gerecht zu werden und ist ihnen' gegenüber möglichst 
liberal vorgegangen. Er hat sich aber dabei doch jene 
prominente Stellung wahren müssen, die ihm von Rechts 
wegen und aus Gründen der Anciennitit, vor allem aber 
seiner jahrelangen und erfolgreichen Arbeit und Erfahrung 
entsprechend znkommt nnd welche ihm von den übrigen 
Vereinen des Österreichischen Luftschiffer-Verbandes ver¬ 
trauensvoll zuerkannt wurde. 

Diesem Vertrauen hat der k. k. Österreichische Aero- 
Klub auch mit allen seinen Kräften versucht gerecht zu 
werden und hat überall, wo es notwendig war, für die 
gesamten Interessen tatkräftig eingegriffen. Trotzdem er 
stets an erster Stelle bei allen Unternehmungen des 
henrigen Jahres seine Kraft und seine Mittel zur Ver¬ 
fügung stellte, hat er jedoch aus Courtoisie seinen Bruder¬ 
vereinen gegenüber seinen eigenen Namen bei allen Ver¬ 
öffentlichungen in den Hintergrand treten lassen. Und 
ebenso wie es der k. k. österreichische Aero-Klub heuer 
unternommen hat, immer für alle Fragen, welche für die 
Eroberung der Lnft von Bedentnng sind, seine ganze 
Kraft einzusetzen und stets in jeder schwierigen Lage 
für die Interessen der Luftschiffahrt in Österreich nnd 
für die Interessen der österreichischen Luftschifffahrt im 
Anslande einzustehen nnd allen voranzuschreiten, so wird 
er auch künftig bestrebt sein, allen Wünschen und An¬ 
forderungen gerecht zu werden, mit welchen seine Bruder- 
veieine im Streben um‘ ihre Entwicklung an ihn heran¬ 
treten mögen. 

Tiotzdem das öffentliche Interesse sich derzeit mehr 
der Aviatik zuwendet, hat die Anzahl der Ballonfahrten 
unseres Klubs in diesem Jahre bedeutend zugenommen. 
Es wurden insgesamt 63 Aufstiege unternommen mit einem 
Gesamtgasverbrauch von 74.140 m*. 

Der k. k. österreichische Aero - Klub hat jetzt 
69 Ballonführer. Heuer hat anch eine Dame das Führer - 
patent erhalten, und zwar Frau Josefine Hinterstoisser, 
welche seit Jahren schon zahlreiche Fahrten ausgeführt 
hatte und jetzt durch eine Alleinfahrt sich das Diplom 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs erworben hat. Die 
längsten Kngelballonfahrten des Jahres waren: die Fahrt 
am 34. Mai, Ballon »Excelsior«, Führer Hauptmann Franz 
Mannsbarth mit Direktor Ferdinand Porsche und Hans 
OttoStagel, Aufstieg von Fischamend, Landung bei Karin, 
südlich Zara, 450 km ; die Fahrt am 15. Jnli, Ballon «Ex¬ 
celsior«, Führer Leutnant Max Macher mit Dozenten 
Dr. Hans Lorenz nnd Professor Dr. Karl Ewald, Auf¬ 
stieg von Fiscbamend, Landung bei Trnovice, Bezirk 
Sarajewo, 415 km-, die Fahrt am 14. Mai, Ballon «Ex¬ 
celsior«, Führer Hauptmann Hinterstoisser nnd Frau 
Josefine Hinterstoisser, Aufstieg vom Klubplatz, Landnng 
in Rothen walde bei Pirna in Sachsen, 390 km. 

Die Anzahl der Ballons in unserer Ballonhalle wurde 
dnrch die Erwerbung eines 2200 Kubikmeter - Ballons 
seitens eines unserer Mitglieder anf acht gebracht. 

Am 11. Oktober organisierte der k. k. österreichische 
Aero-Klub seine diesjährige Zielfahrt, zu welcher drei 
Preise ausgesetzt waren. An dieser Zielfahrt nahmen 
sechs Ballons teil. Der Ben-Tieber-Pokal, welcher für die 
größte Anzahl von Fahrten im Jahre ausgeschrieben ist, 
fällt heuer znm zweiten Male Herrn Dr. Eduard Etthofen i 
zu, der durch zwölf Fahrten in der Zeit vom 16. März 
bis 15. November sich denselben auch hener sicherte. Um 
den Silherer-Pokal konnte hener.wegen der schlechten 
Gasverhältnisse nicht gestartet werden. 


Es wurden heuer fünf wissenschaftliche Fahrten 
unternommen, wovon drei meteorologische waren und 
zwei der Erforschung der Atmosphäre auf ihre Radio¬ 
aktivität galten, welch letztere sehr interessante Resultate 
ergaben, die später in einem ausführlichen Berichte er¬ 
wähnt erscheinen. Die wissenschaftlichen Bestrebungen 
des Klubs wurden auch 1911, wie schon durch eine 
Reihe von Jahren, vom hohen k. k. Ministerium für 
Kultus und Unterricht, dem hohen niederösterreichischen 
Landtage nnd der hochverehrlichen Gemeinde Wien durch 
Subventionen moralisch und materiell gefördert. 

Von Frau Josefine Hinterstoisser, der ersten Dame, 
die in Österreich das Kugelballonführerdiplom erlangte, 
bringt das Jahrbuch ein gutes Porträt. 

In einem ausführlichen Bericht wird sodann über 
die 63 Ballonfahrten des Jahres referiert, woran sich eine 
Statistik schliefit. Ein interessanter Aufsatz vom Univer¬ 
sitätsdozenten Dr. Viktor F. Hess behandelt im besonderen 
die zur aeronautischen Radiumforschung unternommenen 
Fahrten. 

Hierauf folgen nun Verzeichnisse der Flaggen und 
WitLpeln (mit hübscher Farbentafel) der Ballons, Fahr¬ 
bestimmungen, Faksimiles der Diplome und Fahrt- 
bescheiniguogen etc. 

Eine ausführliche Darstellung ist auch den Flug¬ 
veranstaltungen in Österreich gewidmet; dieselbe ist mit 
guten Reproduktionen der Ehrenpreise geschmückt. 

Sehr nützlich für den praktischen Sportsman ist die 
Einführung, daß das Jahrbuch die Bestimmungen einiger 
der wichtigsten internationalen Konkurrenzen bringt, und 
zwar: Gordon Bennett-Preis für Kugelballons, Gordon 
Bennett-Preis für Flugmaschinen, Michelin Preis für Flug- 
masebinen und Aeroplan-Konkurrenz des englischen 
Kriegsministeriums. 

«Über die Konstruktion von Luftfahrzeugen in Öster¬ 
reich« berichtet unter diesem Titel ein eingehender Auf¬ 
satz an der Hand vieles technischen, zum Teil durch 
Illustrationen dargestellten Materials und führt den Nach¬ 
weis, daß Österreich mit Stolz auf eine richtige nationale 
Aviatik blicken kann. Aus diesem Artikel seien die fol¬ 
genden Stellen hervorgehoben: 

»Österreich war zwar nicht das Land, das beim Auf¬ 
schwung' der Fliegekunst seit den praktischen Erfolgen 
der Wrights und Santos Dumonts im Siegeszage den 
Lufteroberern als erstes voranmarschierte. Es verhielt sich 
einstweilen abwartend, aber es blieb nicht untätig, es 
machte zu dieser Zeit seine eigene Evolution durch, die 
sich jetzt in den beiden letzten Jahren vollzogen hat, so 
daß es nun gerüstet sich im Wettkampf mit den Besten 
zu messen wagen darf. Wohlgemerkt, wir sagten vorher, 
seine eigene Evolution. Auf dieses Wörtchen ist größtes 
Gewicht zu legen. Österreich ist nicht, wie so viele 
andere, den Voraneilenden sklavisch gefolgt. Wir haben 
nicht die Restchen acfgeklaubt, die andere beim Sieges¬ 
mahl fallen ließen, sondern wir gingen — ohne das 
Lernen von unseren Vorgängern zu verschmähen — im 
großen ganzen unsere eigenen Wege, bebauten unsere 
eigenen Äcker und ernten nnn, was wir selbst gesäet, 
essen unser eigen Brot. Und wenn die mühevolle Arbeit 
auch zeitweise langsam von statten ging, machte sie dafür 
doch wieder einen Riesenschritt um den andern; und 
wir finden nun unser Brot nicht etwa bloß deshalb wohl 
geraten, weil es uns nach getaner Arbeit schmeckt, sondern 
weil es wirklich gut ist und einen Vergleich mit dem 
besten wohl aushält. 

Wir haben also wirklich eine nationale Aviatik 
Und wenn wir dies aussprechen, so nehmen wir damit 
nicht ein leeres Wort'in den Mund, nicht einen bloßen 
Sammelnamen für zufällig zusammengewürfelte Erschei¬ 
nungen, sondern wir können davon sprechen wie von 
einem Organismus, der sich lebendig entwickelt und außer 
seinem Wachstum auch die Merkmale edler Rasseeigen¬ 
schaften zeigt. 

Die flugtechnischen Bestrebungen in Österreich sind 
schon sehr alt. Zu einer Zeit, wo jene Leute, die ans 
Fliegen dachten, tüchtig ausgelacht wurden, in jenem 
heroischen Zeitalter der Flugtechnik, wo beinahe ebenso¬ 
viel Mut dazu gehörte, seine Meinung von der Möglich- 
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keit des Fliegens za verteidigen, als die halsbrecherischen 
ersten wirklichen Versuche za machen — zn der Zeit 
eines Lilienthal, Chanute, Langley n. s. w. — zu jener 
heroischen Zeit also waren auch Österreicher längst am 
Werk and ihre Arbeiten gehörten sogar zn den be¬ 
deutendsten. Wir wollen hier bloß die geläufigsten Namen 
nennen:' Fopper-Lynkens, Wellner, Lössl, Kress. Letzterer 
ragte besonders durch einen genialen Zag hervor, Ideen 
in Praxis nmzasetzen, wenn aach fäis erste nnr kleine 
Modelle daraus worden. Die geistigen Führer der aviati- 
sehen Studien in Österreich saßen damals im Schoße des 
ehemaligen Wiener Flugtechnischen Vereines. Zu einem 
wirklich praktischen Resultate gelangte diese Forscher¬ 
gruppe nicht, doch kann man ihnen daraus, daß eben 
damals mangels entsprechender Motoren die Zeit des 
Fliegens noch nicht gekommen war, keinen Vorwurf 
machen. Wilhelm Kress ist von dieser Forschergruppe 
praktisch entschieden am weitesten gekommen und er 
wäre vor einem Dutzend Jahren wahrscheinlich schon ge¬ 
flogen, wenn ihm ein besserer Motor zur Verfügung ge¬ 
standen wäre. 

Als im Herbst des Jahres 1909 Louis Bläriot nach 
Wien kam und hier durch einige Runden über der 
Simmeringer Heide Hunderttausende von Zuschauern 
durch das niegesehene Schauspiel begeisterte, mochte 
wohl so mancher sich gesagt haben, daß wir in Österreich 
gar sehr zurück seien und kaum hoffen können, den Vor- 
sprnng solcher Lehrmeister einznholen. Und es mochte 


mancher Österreicher meinen, wir and unsere Flugtechniker 
seien wohl zu einem Studium am grünen Tisch, znm Aus¬ 
hecken interessanter Projekte geeignet, nicht aber fähig, 
in der praktischen Wirklichkeit einen großen Wurf zu 
tan wie die Amerikaner und die Franzosen. 

Unsere österreichischen Flagtechniker haben indes 
bewiesen, daß sie nicht bloß zum Denken, sondern sehr 
wohl auch zum Handeln fähig sind. Wenn sie sich gleich 
etwas mehr Zeit ließen als andere, sie leisteten dafür 
um so gründlichere Arbeit, und was sie schufen, war die 
Fracht reifer Überlegung. Keine Nation kann vielleicht 
auf eine so rapide Entwicklung der Fliegerei blicken wie 
Österreich. Noch vor zwei Jahren gab äs nahezu nichts 
und heute — nun, man betrachte nur einmal genauer die 
sportlichen and militärischen Resultate, die im abge- 
lanfenen Jahre in Österreich von den einheimischen 
Fliegern erzielt worden sind, und sehe sich die öster¬ 
reichischen Maschinen an; es ergibt sich da ein Bild, das 
nicht nnr ehrenvoll ist, sondern auch international die 
Aufmerksamkeit auf sich ziehen würde, wenn ihm der 
gleißende Rahmen verliehen würde, d. h. wenn wir Öster¬ 
reicher verstünden, uns in Szene zu setzen!« 

Zum Schloß kommen das in erfrenlichem Maß ange- 
waebsene Mitgliederverzeichnis und ein Index, der die leichte 
Orientierung in dem so reichhaltigen Büchlein ermöglicht. 

Die sorgfältige Zusammenstellung und Gliederung 
des Jahrbuches muß ebenso gelobt werden wie seine ge¬ 
schmackvolle, splendide Ausstattung. 


NOTIZEN. 

EIN GESCHÜTZ für Flugmaschinen und Lenk- 
ballons hat die englische Firma Vickers Ltd. gebaut. 

LU CI EN SABATIER, der Leiter der aeronautischen 
Abteilung der Fabrik Cläment-Bayard in Paris, ist zum 
Ritter der Ehrenlegion ernannt worden. 

LEUTNANT SEVELLE stürzte am 13. März in 
Pau bei einem Flug mit einem Aeroplan ab und starb 
sofort 

tw&vs&l rS BBAS TOPCtL Stürzte .der Aviatiker Leutnant 
Albokrinow mit setnW Mebhanlker ani 28. März aus be¬ 
trächtlicher Höhe ah. Beide Flieger sind tot. 

AUS TEPLITZ wird berichtet, daß Se. k. u k. Hoheit 
Erzherzog Karl Franz Josef das Protektorat über den 
Deutschen Lufifahrtverein in Böhmen übernommen hat. 

DIE SAMMLUNGEN für die französische Luft¬ 
flotte haben am 25. März bereits die zweite Million über¬ 
schritten. Sie betragen an diesem Tage schon 2,021.000 
Francs. 

DER FLIEGER DAUCOURT hat die Absicht, 
auf seinem Bläriot-Eindecker die Alpen zu überfliegen. 
Er will den Mont Genäve passieren, statt wie Chavez den 
Simplon. 

EIN MARINEFLUGZEUG, System Lohner- 
Daimler, wird jetzt in Wiener-Neustadt ausprobiert werden. 
Fregattenleutnant Huss wird diesen neuen Doppeldecker 
pilotieren. 

JAN WYNMALEN, der bekannte holländische 
Flieger, soll Deutschland in dem aviatischen Gordon 
Bennett-Wettbewerb 1912 vertreten. Es heißt, er werde 
einen Oertz-Apparat lenken. 

MEHR ALS HUNDERT Anmeldungen für den 
Pengeot-Pieis (Concours de l’Aviette) sind bei dem Pariser 
Sportblatt »l’Auto« bereits eingelaufen. Sogar ein «Club 
de l’Aviette« ist in Gründung begriffen. 

AUS HAMBURG meldet man unterm 24. März: 
D«r Aviatiker Rost stürzte bei einem Flug auf der Fisch¬ 
beker Heide bei Einbruch der Dunkelheit ab und erlitt 
einen Schädelbruch. Die Maschine wurde vollständig zer¬ 
trümmert. 

IN WIEN ist, wie man mitteilt, ein Unternehmen 
am Konzessionierung eines Passagierluftverkehrs einge¬ 


kommen. Es soll ein Heißlnftballon moderner Art zur 
Verwendung kommen und als Aufstiegsort der Prater in 
Aussicht genommen sein. 

IM WEICHBILD der Stadt Paris kam am 9. März 
Gracieuli mit seinem Aeroplan recht unsanft zur Erde, 
und zwar auf dem Boulevard Victor, neben dem Hause 
Nr. 7. Die Ursache der erzwungenen Landung ist nicht mit 
Sicherheit ermittelt worden. 

DELACOURT, ein französischer Flieger, erlitt aal 
dem Münchner Flugplatz bei Milbertshofen einen Unfall. 
Er stürzte mit einem Eindecker des Dr. Wittenstein bei 
einem. Landongsversnch im Gleitflnge ans 10 m Höhe ab. 
Er erlitt einen Oberschenkelbruch. 

ROMAN BARON GOSTKOWSKI, Hochschal¬ 
professor, ist am 27. März in Lwow gestorben. Er hat in 
den letzten Jahren wiederholt durch wertvolle kritische 
Aufsätze und Abhandlungen über Aerodynamik die Auf¬ 
merksamkeit der flugtechnischen Fachwelt erregt. 

LEUTNANT FEKETE, ein ungarischer Aviatiker, 
stützte am 13. März auf dem Räkoser Flagfelde nächst 
Budapest bei einem Flugversuche aus 20 m Höhe ab, 
wobei der Apparat sehr schwer beschädigt wurde, während 
der Pilot sich bloß ganz leichte Verletzungen znzog. 

AM 13. APRIL wird in Saint-Cloud der Prix 
MariUB Dubonnet, ein Distanzwettbewerb für Kngelballons, 
ausgetragen. Der Bewerb ist offen für Ballonführer des 
Aäro-Club de France und der ihm affiliierten Klubs. Die 
zngelassenen Ballongrößen sind jene bis zu 1600 m*. 

ANTON LAZARUS, ein achtzehnjähriger Hörer 
des Polytechnikums in Budapest, bat auf dem Räkoser 
Felde Flugversuche mit einem von ihm selbst konstruierten 
Eindecker gemacht. Diese Experimente, an denen anch 
der Mechaniker Julius Minär teilnahm, hatten befriedigende 
Ergebnisse. 

DER HAMBURGER LUFTSCHIFFHAFEN in 
Groß-Borstel-Fublsbüttel geht jetzt seiner Vollendung ent¬ 
gegen. Die riesige Halle ist 160 m lang, 45 m breit und 
26 m boch. Es haben somit zwei Luftschiffe größeren 
Typs in ihr Platz. Die Herstellungsarbeiten für den Hafen 
dauerten ein Jahr. 

HUNDERTTAUSEND MARK hat, wie ans Essen 
gemeldet wird, das rheinisch-westfälische Elektrizitäts¬ 
werk dem preußischen Kriegsminister für Luftschiffahrts¬ 
zwecke znr Verfügung gestellt. Die Essener Stadtverord- 
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neten bewilligten die gleiche Summe zur Anlage eines 
Flugplatzes bei Gelsenkirchen. 

IGNAZ ETRICH hat, wie aus Trantenan berichtet 
wird, einen größeren Grnndkomplez nahe der Grenzstadt 
Lieban (Preußisch-Schlesien) angekauft. Es soll darauf 
eine Aeroplanfabrik unter der Firma Etrich-Fliegerwerke, 
G. m. b. H., errichtet werden, welche sich mit der Er* 
zengnng neuer Aeroplantypen befassen wird. 

IN BERLIN hielt am 13. März der Kaiserliche 
Aero - Klub seine Generalversammlung ab. Dem Be¬ 
richte nach beträgt die Mitgliederzahl 567, davon 68 
lebenslängliche, 869 ordentliche, 218 außerordentliche, 
12 Damenmitglieder. Die Bibliothek des verstorbenen 
Majors Moedebeck ist um 12.000 M. erworben worden. 

FÜR DEN GORDON BENNETT-PREIS der 
Aviatiker haben sich sechs Länder angemeldet: Amerika, 
Belgien, England, Frankreich, Holland und die Schweiz. 
Die Schweiz wird durch Andemars vertreten sein. Für 
England wird sich anßer Grabame White auch G. Hamei 
beteiligen, der an der englischen Blöriot-Schnle als Lehrer 
wirkt. 

HUNDERTTAUSEND LIRE setzt das italienische 
Kriegsministerinm als Preis für den besten Miliiäraeroplan 
aus. Es werden anch ausländische Apparate zur Kon¬ 
kurrenz zngelassen, wenn sie einen Vertreter und eine 
Werkslälte in Italien haben. Von der siegenden Marke 
bestellt das Kriegsministerinm zehn Apparate zu je 
40.000 Lire. 

EINE KARAMBOLAGE von Fliegern ereignete sich 
am 13. März in Johannisthal. Man meldet hierüber: »Der 
Flieger Sch wandt, der seinen Schüler Badowski als 
Passagier an Bord seines Flugzeuges hatte, stieß mit dem 
Flugschüler Rettinger in einer Höhe von 6 m zusammen. 
Die Apparate worden zertrümmert. Badowski erlitt Ver¬ 
letzungen am rechten Arme and Beine and eine Kopf- 
wnnde.a 

EINE REICHSANSTALT für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik will, nach einer Meldung der «Täglichen 
Rundschau«, die deutsche Regierung ins Leben rufen. 
Diese Reichsanstalt soll in Friedrichshafen entstehen und 
mit allen modernen Hilfsmitteln als eine Versuchsanstalt 
für Flugtechnik ausgestaltel werden. Zu ihrem Leiter soll 
Graf Zeppelin ansetsehen sein. Augenblicklich wird die 
Angelegenheit finanziell geprüft. 

DAS ZWEITE FLIEGERBATAILLON, das in 
Deutschland gebildet wnrde und wahrscheinlich dem 
Kommando des Majors Gross vom Luftschifferbatailon 
unterstellt werden wird, soll, wie »Berliner Lokalanzeiger« 
meldet, anf dem neuen Truppenübungsplatz in Zaberndorf 
bei Zossen in der dort errichteten Flughalle untergebracht 
werden. Das zweite Fliegerbataillon wird anch eine spezielle 
militärische Pilotenschule einrichten. 

EIN NEUER HYDROPLAN wird von Borei auf 
den Markt gebracht. Viel Originelles ist freilich an dem 
Apparat nicht zu sehen. Es ist einfach der znm Wasser- 
aeroplan adaptierte Moräne-Eindecker. Beiderseits am ge¬ 
wöhnlichen Fahrgestell wurden Blechschwimmer ange¬ 
bracht ; ein ebensolcher Schwimmkörper am Schwanzende. 
Nimmt man die Schwimmer ab, so wird der Hydroplan 
in einen normalen Landaeroplan verwandelt. 

IN DER NORDMARK in Deutschland findet 
diesen Sommer ein Überlandflug statt, zn dem das Ktiegs- 
ministerinm und das Reichs-Marineamt ihre Unterstützung 
zngesagt haben. Ferner hat sich das Generalkommando 
des 9. Armeekorps bereit erklärt, Aufgaben für die vier 
ÜberlaBdflugstrecken zu stellen, die von dem an Bord 
jedes Flugzeuges mitzunehmenden Fluggast zu lösen sind. 
Protektor des Nordmarkflnges ist Prinz Heinrich von 
Preußen. 

LEUTNANT BANFIELD vollführte am 20. Mäiz 
mit Leutnant Flassig als Passagier einen Überlandflug 
von Wiener-Neustadt nach Fischamend, flog am 24. März 
auf dem Etrich-Apparat von Fischamend wieder nach 
Wiener-Neustadt zurück und erreichte sein Ziel voll¬ 


kommen glatt trotz Nebel und Regen. Leutnant Banfield 
landete nach 30 Minuten Flugzeit aus 400 m Höhe im 
Gleitfluge. Die durchschnittliche Fahrthöhe hatte 1600 m 
betragen. 

EIN AVIATISCHES SCHAUSPIEL, wie es bisher 
noch nie zn Behen gewesen, wollen die Frankfurter aero¬ 
nautischen Vereine an den Tagen vom 16. bis 20. Mai 
inszenieren. Im Anschluß an das oberrheinische Überland¬ 
fliegen sollen nämlich 16—20 Flieger in geschlossenem 
Zuge von Darmstadt nach Frankfurt fliegen. Zn dieser 
Zeit werden voraussichtlich auch zwei Zeppelin-Luftschiffe 
und der Schütte-Lanz-Ballon in Frankfurt sein und die 
Aeroplanflotlille den Flug hin und zurück begleiten. 

DER DEUTSCHE KAISER hat den Vorständen 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, des Kaiserlichen 
Automobil-Klubs, des Kaiserlichen Aero-Klubs, des Ber¬ 
liner Vereines für Luftscbiffahrt und des Vereines Deut¬ 
scher Flugtechniker einen Ehrenpreis zur Förderung des 
deutschen Flugsports bewilligt nnd für denjenigen Flieger 
bestimmt, der nach dem Ermessen des Preisgerichtes 
während der Flngwoche in Johannisthal zu Ende des 
Monats Mai 1912 die größten Erfolge erzielt haben wird. 

DIE STREITSACHE Lerner-Zeppelio fand am 
9. März vor dem fünften Zivilsenat des Reichsgerichtes in 
Berlin ihren Abschluß. Lerner hatte, wie seinerzeit be¬ 
richtet, behauptet, daß Graf Zeppelin und Professor Her¬ 
gesell ihm die Teilnahme an dem geplanten Zeppelin- 
Flnge in die Polargegenden ungerecht wieder aufgekün¬ 
digt hätten. Da Lerner zur Revisionsverhandlung nicht 
erschienen war, erließ das Reichsgericht auf Antrag des 
Beklagten ein Versäumnisurteil mit Verwerfung der Re¬ 
vision. 

AUS LINZ wird berichtet: »Am 17. März erfolgte 
die 80. Ballonfahrt des Erzherzogs Josef Ferdinand und 
die 100. seines Begleiters Hauptmannes Hoffory. Aus 
diesem Anlaß überreichte der Präsident des Luftschiffer- 
Vereiaes Graf Attems dem Erzherzog mit Worten des 
Dankes für die eifrige Förderung des Vereines eine mit 
dem Datum der achtzigsten Fahrt und dem Luftschiffer¬ 
gruß »Gut Land I« versehene goldene Erinnerungs¬ 
medaille und Hanptmann Hoffory das silberne Vereins- 
abzeichen mit dem Datum der Fahrt.« 

AUF SKIERN statt auf Rädern oder Kufen war 
der Eindecker Grandjeans montiert, mit welchem dieser 
Schweizer Aviatiker seine Flüge in Davos absolvierte. 
Das Fahrzeug war ohne Abfederung unmittelbar auf breite 
Skier gesetzt. Die Abflüge erfolgten stets ziemlich rasch ; 
zum Anlaufe wählte Grandjean zumeist Eisflächen, doch 
gelangen ihm auch Starts vom Schnee aus. Die Landungen 
vollzogen sich gleichfalls anstandslos. Der ganze Apparat 
ist aus schweizerischem Material hergestellt. Der Ein¬ 
decker erinnert stark an jenen von Blöriot. 

DER DEUTSCHE FLIEGERDANK in Berlin- 
Wilmersdorf, der es sich znr Aufgabe gemacht hat, für die 
in Ausübung ihres Berufes tätigen nnd zn Schaden 
kommenden deutschen Flieger zu sorgen nnd bei Todes¬ 
fällen Hinterbleibende zu unterstützen, beabsichtigt nun¬ 
mehr, die Errichtung eines Flieger-Erholungsheims in die 
Wege zu leiten. Der Fliegerdank hat an das deutsche 
Volk einen Aufruf erlassen mit der dringenden Bitte, ihn 
durch Gewährung freiwilliger Gaben in seinen gemein¬ 
nützigen Bestrebungen unterstützen zu wollen. 

EINE RETTUNG duich einen Hydroplan soll nach 
dem »Auto« in San Diego (Kalifornien) vorgekommen 
sein. Der amerikanische Schiffsfähnrich Herbster flog mit 
einem Passagier über dem Meer, als plötzlich sein Aero- 
plan versagte und sich aufs Wasser herabsenkte. Die 
beiden Insassen gerieten in Lebensgefahr; sie konnten 
sich schlecht nnd recht über Wasser halten. Der Flieger 
Atwater, der vom Ufer aus die Vorgänge verfolgte, bestieg 
rasch seinen Hydroplan und eilte damit znr Uaglücks- 
stelle, wo er lange vor den Rettungsbooten anlangte. 

IN WIESBADEN wurde nnter dem Titel »Deutscher 
Adler« ein Verein zur Förderung des Militärflugwesens 
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gegründet, der Mittel zur Anschaffung und Unterhaltung 
von Militärflugzeugen und Ausbildung von Fliegern schaffen 
will. Der Verein, dem zahlreiche Industrielle angehören, 
wird demnächst in einem Aufrufe an das deutsche Volk 
herYOrtreten. Durch eine nationale Sammlung sollen die 
Mittel für die Anschaffung von Aeroplanen und die Aus¬ 
bildung möglichst vieler Militäraviatiker aufgebracht 
werden. Von der Regierung und der GroBinduslrie wurde 
weitgehende Unterstützung zugesagt. 

IN DÜSSELDORF stürzte auf dem Flugplatz am 
26. März der Aviatiker Kleine nach mehreren gelungenen 
Flügen aus einer Höhe von 10 m ab. Der Apparat über¬ 
schlug sich und begrub den Aviatiker unter sich. Der 
Sturz war ein so unglücklicher, dafl Kleine bald darauf 
im Krankenhaus verschied. Seine Frau, die mit dem vier¬ 
jährigen Kinde das Unglück mit ansah, fiel in Ohnmacht. 
Man führt den Sturz auf einen Bruch des Höhensteuers 
zurück. 

LEUTNANT BERTOLETTI, ein italienischer 
Militäraviatiker, ist am 16. März auf dem Flugfelde Gala¬ 
rate bei Mailand aus 20 m Höhe abgestürzt. Der Motor 
soll versagt haben und da ein Gleitflug mifilang, stürzte 
der Aeroplan wuchtig zur Erde. Der Pilot, der noch 
lebend aufgehoben wurde, hat so schwere Verletzungen 
davongetragen, daB er schon nach wenigen Minuten starb. 
Leutnant Bertoletti war nach Tripolis bestimmt und hätte 
eben seine Pilotenprüfung ablegen sollen. 

EIN SCHUTZFALLSCHIRM für Aviatiker wurde 
am 18. März in Paris gelegentlich einer von Mitgliedern 
des AiroClub de France ausgeführten Ballonfahrt er¬ 
probt. Der Eifinder des Fallschirmes Bonnet schleuderte 
aus 100 m Höhe ein Aeroplangestell mit einer 76 kg 
schweren Gliederpuppe ab. Der dieser angeschnallte Fall¬ 
schirm öffnete sich fast augenblicklich. Während der 
ASroplan senkrecht abstürzte, ging die Puppe mit einer 
Geschwindigkeit von pur 190 cm in der Sekunde in 



Aeroplan zaiammengelegt. 

DER MICHELIN-WETTBEWERB für Bomben¬ 
würfe aus dem Aeroplane (»A<ro-Cible Michelin«) sollte 
Sonntag den 24. März zum erstenmal stattfinden. Es 
hatten sich drei Konkurrenten angemeldet: Leutnant 
Bousquet (Farman-Zweidecker), Leutnant Mailiefert (Far- 
man-Zweidecker) und Le Gaubert (Astra-Doppeldecker). 
Trotz schauderhafter Witterung fanden sich zwei der Ge¬ 
nannten, nämlich die beiden Leutnants, am festgesetzten 
Tag auf dem Camp de Chälons ein. Die Wettbewerbs¬ 
leitung entschied angesichts der gänzlich ungeeigneten 
Wetterverhältnisse, die Konkurrenz auf den April, bis 
nach Ostern, zu verschieben. 

FELDMARSCH ALLE UTN ANT SCHEMUA, der 
österreichisch-ungarische Generalstabschef, machte in Berlin 
einem Mitarbeiter des «Berliner Tageblatt« gegenüber u. a. 
folgende ÄuBerungen über die Flugmaschinen im Zukunfts¬ 
krieg : «Ich halte die Aeroplane für ein wesentliches Hilfs¬ 
mittel, wie wir deren auch noch andere besitzen, doch 
wird jetzt ihre Bedeutung überschätzt. Es mufl noch viel 
studiert und erprobt werden. Aber es ist ja immerhin 
möglich, dafl bei der weiteren Entwicklung die Aeroplane 
zu grofler Bedeutung gelangen werden. Auch der praktische 
Wert der Luftschiffe, wenn auch für andere Zwecke als 
die der Flugmaschinen, ist nicht in Abrede zu stellen.« 

IN DER TÜRKEI werden auf Anregung des 
■Tamir« und des »Sabah« Sammlungen für die Schaffung 
einer Luftflotte veranstaltet. Zwei für die Armee bestimmte 
Aeroplane sind in Konstantinopel eingetroffen. Das Kriegs- 
ministerium beschäftigt sich mit der Einrichtung eines 
Armeeluftschifferdienstes. In der Umgebung Konstanti- 
nopels wird ein Luftschiffpark eingerichtet, und einige 
Offiziere, welche in Europa gedient haben, sollen als In¬ 
struktoren verwendet werden. Das jungtürkische Komitee 


wird der Armee einen Aeroplan znm Geschenk machen. 
In Salonichi wird mit Hilfe einer Spende des Sultans und 
anderer patriotischer Spenden eine Schule für Militär¬ 
aviatik errichtet. 

DIE PARSEVAL-HALLE der Motorluftschiff- 
Studiengesellschafl auf dem Tegeler Schieflplatz in Berlin 
ist für längere Zeit vom Kultusministerium für die Tech¬ 
nische Hochschule gepachtet worden. Es sollen dort 
während dieser Zeit für die Studierenden praktische Vor¬ 
führungen und Vorlesuogen mit Demonstrationen abge¬ 
halten werden. Das Kultusministerium hat ferner von 
der deutschen Wright-Gesellschaft für die Technische 
Hochschule einen Wright-Apparat angekauft, der den 
das Lehrfach »Luftschiffahrt« Studierenden als praktisches 
Vorführungs- und Demonstrationsmittel dienen soll. Der 
Apparat ist bereits in der Reinickendorfer Parseval-Ballon¬ 
halle untergebracht worden. 

DAS REICHS-MARINEAMT in Deutschland 
wird, wie man meldet, einen Wettbewerb für brauchbare 
Wasserflugzeuge ausschreiben, für den bestimmte Richt¬ 
linien gezogen sind. Die Flugzeuge sollen bei bewegter 
See auf dem Wasser ohne fremde Hilfe landen und 
ebenso von ihm aufsteigen können. Der Apparat mufl 
ferner zwei Sitze aufweisen und die Motoren sollen vom 
Führer angeworfen werden können. Die Windstärke, die 
beim Fliegen zu überwinden ist, ist auf 10 m angesetzt 
und der Apparat mufl eine bestimmte Höhe vom Abflug 
aus in kurzer Zeit erreichen. Verlangt wird ferner viel 
Gewicht für den Apparat, damit er sich auf dem Wasser 
gegen Windstöße halten kann. 

AUS VENEDIG wird unterm 25. März gemeldet : 
■ Vom Militärflugfelde bei Pordenone nächst Mailand 
stiegen heute morgen mit zwei Eindeckern die Flieger 
Leutnant Graziani und Hauptmann Marinco auf. Sie 
legten die 85 km lange Strecke bis Venedig in 42 Mi¬ 
nuten zurück. Beim Einzüge des Königs flogen sie den 
Canale Grande entlang, umkreisten mehrmals den Königs¬ 
palast und die »Hohenzollern« und gingen dann aut dem 
Flugfeld am Lido nieder. Nachmittags erlitt Leutuant 
Graziani bei einem neuen Fluge einen ernsten Unfall. 
Infolge Versagens des Motors stiefl er beim Niedergehen 
fceffHg Mf eine leicht vom Wasser bedeckte kleine Insel 
in der Lagune. Der Apparat wurde schwer beschädigt; 
der Flieger blieb unverletzt«. 

EINE LOTTERIE, deren Gewinste in Silber- 
gegenstäuden bestehen, wird, wie man meldet, das deutsche 
Komitee des Berlin—Wiener Fluges veranstalten. Es 
sollen 200.000 Lose zu je 1 M. in ganz Preuflen aus¬ 
gegeben und Gewinne im Gesamtwerte von 60.000 M. 
gezogen werden. — Eine Lotterie ist, wie »Berl. L.-A.« mit¬ 
teilt, auch dem Deutschen Fliegerbund bewilligt worden. 
Die Ziehung findet am 24. und 25. Mai in Frankfurt a. M. 
statt. Das Präsidium des Deutschen Fliegerbundes hat 
die Absicht, den Reinertrag der Lotterie zur Aus¬ 
schreibung für eine beste. Wasserflugmaschine zu ver¬ 
wenden. Ferner will der Deutsche Fliegerbund ein 
Aeroplanturnier veranstalten, durch das die Brauchbar¬ 
keit des Aeroplans als Kampfwrffe erprobt werden soll. 

INGENIEUR STEIN, ein deutscher Aviatiker, 
erlitt am 12. März bei der Ausprobung eines von ihm 
selbst konstruierten Eindeckers einen schweren Unfall. 
Ingenieur Stein stieg auf dem Flugplatz in Teltow aut. 
Er startete zusammen mit Witte, König und Oberingenieur 
Stumpf, um einen kleinen Überlandflug zu machen. Sein 
Motor setzte jedoch in der Luft einmal aus, und obwohl 
ruhiges, windstilles Wetter herrschte, entschlofl Stein sich 
sofort zur Landung. Er stellte den Eindecker aus 50 m 
Höhe in Gleitflug ein und näherte sich sehr schnell dem 
Boden. Als die Maschine die Erde erreicht hatte, über¬ 
schlug sie sich; Stein flog heraus und blieb besinnungslos 
liegen. Man schaffte ihn in die Kantine. Ein Arzt stellte 
eine schwere Schädelwunde über dem rechten Auge, 
Bruch des Nasenbeins, zwei Schäleiverletzungen am Hinter¬ 
kopf und eine Gehirnerschütterung fest. 

EIN ZERLEGBARER AEROPLAN für Kriegs¬ 
zwecke wurde kürzlich in Buc von Robert Esnault Pelterie 
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einer militärischen Kommission und Vertretern der Presse 
vorgeführt. Der Aeroplan, ein Eindecker, wurde zuerst 
im Fluge gezeigt, dann demontiert, auf der Straße ge¬ 
fahren, hierauf wieder montiert und zum Flug gebracht. 
Der Eindecker, der eine Höhe von 3’20 m aufweist, 
wurde in einem Karren von 8 m Länge, 2'50 m Breite 
und 3'20 m Höhe zum Flugfeld gefahren. Die einzelnen 
Teile wurden herausgenommen und montiert. Nach 23 Mi¬ 
nuten und 10 Sekunden war der Eindecker flagbereit. 
Der Flieger Gordon Bell nahm Platz und nach weiteren 
7 Minuten 55 Sekunden verlieB der Rep-Eindecker den 
Boden und vollführte einige Flüge bei starkem Wind. 
Nach der Landung wurde der Apparat in 11 Minuten 
demontiert und wieder auf den Wagen verladen. 

KAHNT, der bekannte deutsche Flieger, ist am 
17. März nachmittags bei einem Fluge auf dem Repp- 
stedter Felde, wo die Luftschiffhalle sich befindet, bei 
einem Wettbewerb um den Wronker-Preis verunglückt. 
Die Aufgabe war, von dem Luftschiffhafen auf den 880 m 
hohen Feldberg im Taunus, den höchsten Gipfel des Ge¬ 
birges, zu fliegen, dort, ohne zu landen, eine Botschaft 
abzugeben und wieder nach der Abfahrtsstelle zurückzu¬ 
kehren. Es herrschte in den hohen Regionen starker 
Wind und Kahnt kam nicht zum Feldberg, sondern war 
genötigt, in einem Gehölz zwischen dem Feldberg und 
dem benachbarten Gipfel Altkönig niederzugehen. Er 
wurde bei dem heftigen Anprall gegen die Vorspannungs- 
drähte geschleudert und erlitt starke Fleiscbwunden im 
Gesicht; außerdem brach er den rechten Unterarm. 
Lebensgefahr besteht bei dem Verunglückten, der in ein 
Hotel nach Königstein gebracht wurde, glücklicherweise 
nicht. 

EINE ÜBUNG französischer Militärflieger fand am 
2. März statt. Hauptmann Baris leitete dieselbe und 
Oberst Hirschauer wohnte dem Abflug bei. Die Flieger 
hatten die Aufgabe, von Buc ans in Abständen von zwei 
Minuten aufzusteigeo, in Rangis zu landen, dann wieder in 
Abständen von zwei Minuten von dort ab- und nach 
Mailly zu fliegen. Der gesamte Weg macht ungefähr 
200 km aus. Der erste Aufstieg war auf 1 /,9 Uhr morgens 
festgesetzt. Die Abfahrten vollzogen sich vollkommen 
pünktlich. Mit großer Präzision trafen die Offiziere in 
Rangis ein; sie landeten nächst dem Grabe ihres im ver¬ 
gangenen Jahre verunglückten Kameraden Camines. Sie 
legten an dem Grab Blumen nieder, und Hauptmann 
Baris hielt eine kleine Ansprache. Nach einem Aufenthalt 
von zehn Minuten erfolgte der Weiterflug. Drei Stunden 
nach dem Verlassen von Buc kamen die fünf Flieger an 
ihrem Ziele Mailly an, und zwar landete der fünfte bloß 
um 20 Minuten später als der erste. 

AUS SOFIA wird gemeldet: »Seit mehreren Wochen 
beschäftigt sich das Kabinett Geschow mit Beratungen 
über besondere Kredite, die Kriegsminister General Niki- 
forow für Bedürfnisse der Armee angesprochen hat und 
von deren Bewilligung General Nikiforow sein Verbleiben 
im Amte abhängig gemacht haben soll. Die dem Hofe 
nahestehende «Wetscherna Posta« veröffentlichte nun vor 
einigen Tagen den Verlauf einer Audienz des Minister¬ 
präsidenten Ivan Geschow bei König Ferdinand, die die 
Armeeforderungen zum Gegenstände hatte. König Fer¬ 
dinand hat bei dieser Gelegenheit mit besonderem Nach- 
drocke auf die Notwendigkeit einer modernen Ausgestaltung 
der bulgarischen Armee hingewiesen und die Bewilligung 
der Kredite befürwortet. König Ferdinand befaßte sich 
insbesondere mit der Frage der Ausgestaltung des Flug¬ 
parkes der bulgarischen Armee und sagte, er halte die 
Anschaffung von mindestens 15 Aeroplanen für nötig, 
deren große Bedeutung im Felde man nicht mehr be¬ 
zweifeln könne.« 

AUS WIENER-NEUSTADT wird unterm 21. März 
gemeldet: »Mit der Schaffung des Wiener Flagfeldes er¬ 
hält das hiesige Flugfeld, die Wiege der österreichischen 
Aviatik, eine vorzugsweise militärische Bestimmung. Es 
wird der ganze HangarTaum, vom Hangar desTngenieurs 
Spariman angefangen bis gegen Wollersdorf eingefriedet 
und ausschließlich für den militärischen Luftschifferkader 
reserviert. Das Betreten dieses Raumes, der von einem 


Militärposten bewacht wird, wird Fremden verboten. 
Gleichzeitig wird bekannt, daß der erfolgreiche Pilot 
Oberleutnant Heinrich Bier, der bisher in der Reserve 
stand, sich reaktivieren läßt, um sich der Militäraviatik 
zu widmen. Die Autoplauwerke, die die Absicht hatten, 
ihren hiesigen Betrieb aufzulassen, sind hiervon abge¬ 
gangen. Es bleibt sonach der hiesige Betrieb aufrecht 
und ein zweiter wird auf dem Wiener Flugfeld unter der 
Direktion des Ingenieurs Sablatnig eingerichtet werden. 
Hingegen tritt der bekannte Aviatiker Ingenieur Adolf 
Warchalowski nach Fertigstellung seines Marinedoppel¬ 
deckers aus den Diensten der Autoplanwerke aus, um 
sich mit seinem Brnder Josef Warchalowski zur Gründung 
einer Fabrik für landwirtschaftliche Geräte zu assoziieren.« 

72KILOMETER stündliche Geschwindigkeit bewies 
am 15. März der Zeppelin-Ballon «Viktoria Luise« bei 
einem Flug, an welchem die zum Studium des Zeppelin- 
Luftschiffsystems in Frankfurt anwesenden österreichischen 
Hauptleute Tauber und Edler von Tepser in der Führer¬ 
gondel teilnahmen. Am gleichen Tage sind auch zwei 
österreichische Marineingenieure eingetroffen und haben 
die Fahrt in der Passagiergondel mitgemacht. Das heurige 
Programm für die «Viktoria Luise« ist nach einer In¬ 
formation des «Schwäbischen Merkur« folgendes: Das 
Luftschiff hält sich bis Anfang Mai in Frankfurt a. M. 
auf, von wo Rundfahrten und Fahrten nach Düsseldorf in 
Aussicht genommen sind. Alsdann wird es sich am ober¬ 
rheinischen Zuverlässigkeitsflag beteiligen. Ende Mai geht 
es nach Düsseldorf und von dort nach Hamburg, wo es 
bis Anfang Juli bleibt, um dann zum Frankfurter Bundes¬ 
schießen wieder nach Frankfurt a. M. zurückzukehren. 
Das Luftschiff «Schwaben« nimmt vom April bis Ende 
Mai wieder seine Fahrten in Baden-Baden auf und ver¬ 
sieht dann den etwa wöchentlichen Verbindungsdienst 
zwischen Baden-Baden nnd Frankfurt a. M., der bei gün¬ 
stiger Wetterlage bis Düsseldorf ausgedehnt werden soll. 

IN KÖLN hat eine Militärkommission unter Hinzu¬ 
ziehung der Iugenieure und Luftschiffkapitäne der 
Zeppelin-Werft ein Ezerzierreglement znr Bedienug der 
>Z.«-Lenkluftschiffe aasgearbeitet, welches bei den jetzt be¬ 
vorstehenden Luftschiffmanövern erprobt werden soll. Die 
in Köln stationierten Militärlenkballons sind alle mit 
Telefunkenstationen für mittlere und große Reichweiten 
ausgerüstet worden. Die Frühjahrsübungen sind für die 
Dauer von sechs Wochen in Aussicht genommen. Sie 
dienen neben der Ausbildung der Rekruten in der Be¬ 
dienung der Lenkbaren in erster Linie dazu, volle Klarheit 
über die Frage zu verbreiten, inwieweit die Verwendungs¬ 
möglichkeit der drahtlosen Telegraphie für Lenkbare aller 
Systeme insbesondere zur Lösung militärischer Auf- 
klärungsanfgaben besteht. Hierzu stehen zur Verfügung: 
»M. 1«, >M. 2«, «Z. 1« und «Z. 2« (Schnelluftkreuzer 
»L. Z. 9«); »M. 2«, der im vorigen Jahre bekanntlich 
beschädigt wurde, ist wesentlich verbessert neu erstanden, 
auch »M. 1«, der älteste Kreuzer, hat Neuerungen er¬ 
halten, die die Betriebssicherheit erhöhen werden. «Z. 1« 
erhielt durch Einbau zweier Motoren von je 115 H. P. 
an Stelle der alten von nur 85 H. P. Stärke eine 
weseutliche Erhöhung ihrer motorischen Kraft. 

DAS PARSEVAL - LUFTSCHIFF »P L 6«, das 
nach der Unglücksfahrt am 4. Märe, über die wir aus¬ 
führlich berichteten, abmontiert und mit der Bahn nach 
den Hauptwerkstätten der Gesellschaft in Bitterfeld über¬ 
geführt werden mußte, ist am 25. März, wie der «Berliner 
Lokalanzeiger« berichtet, am späten Nachmittag auf dem 
Luftwege nach Johannisthal znrückgekehrt und nimmt 
jetzt seine Passagierfahrten wieder anf. »Nachdem das 
Luftschiff innerhalb dreier Stunden bei den Bitterfelder 
Werkstätten im Freien zur Fernfahrt fertiggemacht worden 
war, stieg es kurz nach 4 Uhr unter Führung des Re¬ 
gierungsbaumeisters Dr. Hackstaetter und des Hauptmanns 
von Kleist mit acht Passagieren in Bitterfeld auf und 
landete nach l l /,stündiger, vorzüglich verlaufener Fahrt 
glatt vor der Halle io Johannisthal. Unter den Teilnehmern 
befanden sich vier japanische und zwei deutsche Offiziere 
als Führeraspiranten. Ebenso wie die Montierung im 
Freien bedeutet auch die Ausführung der Landung eine 
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Neuerung auf dem Gebiete der Luftschiffahrt. Der »P L 6« 
landete nämlich ohne Benutzung des Schleppseils und 
ohne Verwendung der bereitgestellten Bedienungsmann¬ 
schaften, indem er sich aus etwa 50 m Höhe durch ge¬ 
wandtes Manövrieren, einem grollen Vogel gleich, genau 
an der vorher bezeichneten Stelle niederlieB.« 

SUZANNE BERNARD, die jüngste Fliegerin 
Frankreichs, kam am 11. März bei ihrer Pilotenprüfung 
ums Leben. Das Examen fand auf dem Aeroirom von 
Villesauvage bei Etampes statt. Zwei Prüfungsflüge halte 
Mlle. Bernard bereits mit Erfolg absolviert. Um 9 Uhr 
5 Minuten startete sie zum dritten Flug. Da sie ver¬ 
schiedene Male eine grolle Kühnheit gezeigt hatte, wurde 
sie vor dem Aufstiege von ihren Lehrern und Mit¬ 
schülern ernsthaft gebeten, keine unvorsichtigen Wen¬ 
dungen auszuführen. Kaum war der Apparat bei schönem, 
windstillem Wetter zu einer Höhe von etwa 30 m auf¬ 
gestiegen, machte die Pilotin über der Straße Etampes— 
Orleans eine so scharfe Wendung nach rechts, daß das 
Flugzeng das Gleichgewicht verlor und senkrecht zum 
Erdboden hinabschoß. Die junge Pilotin wurde von ihrem 
Sitze herabgescblendert und stürzte in einiger Entfernung 
vom Aeroplan so unglücklich, daß sie zehn Minuten später 
den Geist aufgab, ohne das Bewußtsein wieder erlangt 
zu haben. Ihr Fehler war der, daß sie die knappe Wen¬ 
dung im Aufsteigen ausführte, was den Apparat so viel 
von seiner Geschwindigkeit einbüßen ließ, daß er ab- 
gleilen mußte. Mlle. Suzanne Bernard stand im neun¬ 
zehnten Lebensjahr; sie entstammte einer reichen Familie 
in Troyes. 

VOM KRIEGSSCHAUPLÄTZE sind über die 
Verwendung von Luftfahrzeugen^ folgende italienische 
Meldungen eingelaufen: Am 14. März unternahmen die 
beiden Lenkballons' eine Fahrt nach der 40 km entfernten 
Qäse Zavia, während welcher mehrere Dutzend Bomben 
^n^n^ wur^M/ tfie erne geradezu vorheerencfeWlrkang 
aneübten. Als die LuftsOhiffer ZanZur passiert hatten, 
sahen sie ein großes Zeltlager der Feinde. Araber und 
Türken kamen hervor und schossen nach dem Luftschiffe 
»P 2«, das jedoch in 1200 m Höhe scbweote, wo es 
von den Schüssen nicht erreicht werden konnte. Dann 
wurden mehrere Bomben auf eine Karawane geworfen, 
die furchtbare Wirkung ausübten, indem eine in der 
Mitte der Karawane befindliche Menschengruppe direkt 
in Fetzen gerissen wurde; die Karawane stob hierauf 
auseinander. In Zavia bemerkte das Luftschiff die Anlage 
von drei parallelen Laufgräben, die zum Schatze gegen 
Landung gegraben wjren; auch hier wurden einige 
Bomben fallen gelassen. Die Araber verkrochen sich 
unter Palmen und in Hänsern. In der Oase Zavia, die 
ebenfalls von den Luftschiffen aus bo nbardiert wurde, 
wurde ein Haus direkt zeimalmt. Eine Bombe fiel 
auf den belebten Marktplatz, wo sie unglaubliche Ver¬ 
heerung anrichtete. Am 19. März vollführten die italieni¬ 
schen Luftschiffe eine Kreuzfahrt über dem feindlichen 
Feldlager bei Suan i Ben Aden, wobei 30 Bomben 
heiabgewoifen wurden, die alle mit sichtbarem Effekt ex¬ 
plodierten. Linienschiffsleutnant Roberti übei flog im 
Aeroplan in einer Höbe von 700 m das türkische Lager 
bei Benghasi und schleuderte Bomben. Einige gegen ihn 
abgefeuerte Schüsse verfehlten ihr Ziel 

DAS PARSEVAL-LUFTSCHIFF «P L. 11« ist 
jetzt von der deutschen Militärbehörde übernommen 
worden. Es wird die Bezeichnung »P. 3« tragen. Das 
Luftschiff wurde in der zweiten Hälfte des Jahres 1911 
in den Bitterfelder Werftanlagen der Luftfahrzeuggesell¬ 
schaft unter Leitung von Oberingenieur Kiefer und 
Überwachung von Professor Dr. Ingenieur v. Parseval 
gebaut. Trotz seiner Größe — der Gesamtauftrieb des 
Gases beträgt ca. 11.000 kg — läßt sich das ganze 
Schiff nach dem Entleeren des Gasinhalts auf drei Fuhr¬ 


werken transportieren. Die Demontagearbeiten nehmen 
nur wenige Stunden in Anspruch. Die wichtigsten Ab¬ 
messungen des Luftschiffes sind: Inhalt 10.000 n» 8 , 
Länge 86 m, Durchmesser 15 m, größte Breite 17 m, 
Gesamthöhe 22 m, Länge der Gondel ca. 1 m, Breite 
der Gondel ca. 1'85 m, Höhe der Gondel ca. V3 m. 
Motoren: zwei Sechszylinder-Körting-Motoren von je 
200 H. P. Sie treiben zwei vierflügelige Luftschrauben, 
deren Flügel ans dünnem Stahlblech bestehen. Die 
Eigengrschwindigkeit beträgt ca. 17 m pro Sekunde, 
die Tragfähigkeit 8 Personen, die Steighöhe 2000 m, 
die Fahrtdauer bis zu 30 Standern Am 26. Januar 
flog das Luftschiff unter Führung von Haupt¬ 
mann von Kehler und Oberleutnant Stelling von Bitter- 
feld nach Tegel, dort bestand es am 30. Januar seine 
Geschwindigkeitsprüfung, die die erwarteten Leistungen 
weit übertraf, unternahm am 2. Februar eine Höhenfahrt, 
bei der in 16 Minuten eine Höhe von 1550 m erreicht 
wurde, und bestand seine Dauerfahrt, die sich vorschrifts¬ 
mäßig über 16 Stunden zn erstrecken halte, am 19. Fe¬ 
bruar. Am 26. Februar wurde noch eine Höhenfahrt auf 
1500—1700 m ausgeführt, nach welcher das Luftschiff 
nooh 700 kg Ballast verfügbar hatte. Als Hafen für dieses 
neueste deutsche Armeeluftschiff dürfte Königsberg ge¬ 
wählt werden. 

AUS PARIS meldet man, daß das französische 
Kriegsministerium den nicht als Piloten diplomierten 
Militäraviatikern Aufflüge mit Eindeckern bis auf weiteres 
untersagt, da bei den letzten Todesstürzen eine zu 
schwache Konstruktion der Verspannung der Tragflächen 
der Eindecker konstatiert wurde. Nur diplomierte Piloten 
dürfen mit Eindeckern aufsteigen. Das französische Blatt 
«Excelsior« teilt über die Ursachen des zeitweiligen Verbotes 
nnter anderem folgendes mit: Am 13. März stürzte in Pau 
Leutnant Sevelle zu Tode. Augenzeugen erzählten, daß 
eine Tragfläche gebrochen sei und dadurch die Kata¬ 
strophe hervorgerufen habe. Kriegsminister Millerand ent¬ 
sendete eine Kommission nach Pan, die den Fall zu 
studieren hatte. Die Kommission begab sich auf den 
Schauplatz des Unglücksfalles und unterzog die Trümmer 
des Eindeckers einer genauen Untersuchung. Da konnte 
sie. eine Beobachtung machen, die mit ähnlichen Er¬ 
fahrungen .bei so itansigea Anlässen auffallend kon¬ 
trastierte. Der Bruck der Tragfläche war nämlich nicht 
von unten nach oben, sondern von oben nach unten 
erfolgt. Die Offiziere waren über die Entdeckung nicht 
wenig verblüfft, denn dies war der erste Fall, der ihnen 
zur Kenntnis gelangt ist. Um ganz sicher zu gehen, 
wiederholten und überprüften sie ihre Untersuchungen, 
die übrigens mit jenen anderer Fachleute übereinstimmten. 
Die Tragfläche war oben nicht so sorgfältig verspinnt 
wie auf der Unterseite. Dieser konstruktive Mangel ist 
bei den Doppeldeckern nicht vorhanden. Die Kommission 
kam zu dem Schlüsse, daß die Verspannungen überhaupt 
verstärkt werden müßten und daß es notwendig sei, die 
Tragflächen ebenso, wie sie nach unten verspannt sind, 
auch nach oben zu sichern. Es sollen also alle Eindecker 
in diesem Sinne verbessert werden. Der Wert des Mono¬ 
plansystems an sich wird durch diese Konstatierung natür¬ 
lich nicht im geiingsten geschmälert. 

ZWEI DEUTSCHE OFFIZIERE erlitten am 
12. März bei einem Überlandflug an der Berlin—Pots¬ 
damer Chaussee nahe dem Sanatorium Waldhausen in 
Schlachtensee einen bösen Unfall. Der «Berliner Lokal¬ 
anzeiger« berichtet hierüber Nachstehendes: Die beiden 
Offiziere traten ihren Überlandflug mit einem Eindecker 
in Johannisthal kurz vor 10 Uhr auf dem dortigen Flug¬ 
platz an, von wo sie den Apparat der militärischen Flug¬ 
station Döberitz zuführen sollten. Die Führung hatte 
Lentnant Engwer, der als einer der besten militärischen 
Flieger gilt, inne, während Leutnant Sollmitz, der durch 
seine Teilnahme an dem glänzenden Überlandflug des 
Oberleutnants Behrends nach Hamburg bekannt wurde, 
auf dem Passagiersitz Platz genommen halte. Der Start 
erfolgte bei böigem, sieben Sekundenmeter starkem Winde. 
Als der Apparat den Flugplatz Teltow überflog, stieg 
der seit einiger Zeit dort übende Wright-Pilot Witte 
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auf, um den Offizieren das Geleit zu geben. Er wurde 
daher Augenzeuge der ersten Phase des Unfalles, der wie 
folgt geschildert wird: Das Flugzeug hatte vom Flugplatz 
Teltow aus seinen Kurs iu nördlicher Richtung über 
Zehlendorf genommen und schwebte nahe der Villen¬ 
kolonie Nen-Zehlendorf, die der Kolonie Schlachtensee 
an der Potsdamer Chansse; gegenüberliegt, in etwa 300 m 
Höhe dahin. Plö'zlich, noch über dem Walde bei 
Schlachtensee. schickte sich der Apparat zum Gleilfluge 
an und schoß in überaus steilem Winkel über die Baum¬ 
kronen hinweg auf eine kleine Lichtung zu. Auf dem 
Doppeler Feld ging er daun steil nieder und schlug hart 
auf. Der Führer, Leutnant Engwer, hatte noch Ge¬ 
legenheit gefunden, aus dem Aeroplan zu springen, so 
daß er mit leichteren Verletzungen davonkam. Dagegen 
war sein Begleiter, Leutnant Sollmitz, so unglücklich 
herausgeschleudert worden, dafi er unter die eine Kufe 
des Apparates zu liegen kam nnd schwere Verletzungen 
erlitt. Er wurde in das nahe Krankenhaus gebracht. 

EIN BALLONUNFALL ereignete sich am 19. März 
morgens in der Nähe von StraBburg, zwischen Kronen- 
burg und Schiltigheim. Man meldet hierüber folgendes : 
»Auf dem Kronenburger Exerzierplatz riß sich ein Militär¬ 
drachenballon vom Kabel los und flog mit den Insassen, 
zwei Offizieren, davon. Hinter der Eisenbahnwerkstätte 
Bischheim geriet der Ballon in beträchtlicher Höhe in 
Brand und stürzte, ungefähr 8 km von der Abflugstelle, 
zu Boden. Die Insassen Oberleutnant Clorer und Leutnant 
Roewer sind erheblich verletzt. Jener hat einen Bein¬ 
bruch und eine leichte Gehirnerschütterung, dieser einen 
Armbruch davongetragen. Wie sich herausgestellt hat, ist 
das nachsrhleifende Kabel des Ballon an eine elektrische 
Hochspannungsleitung geraten; der dadurch entstandene 
Kurzschlufl hat den Brand verursacht.« Ferner wird 
gemeldet: »Leutnant Clorer, dessen Befinden sehr ernst 
ist, hat einen Oberarm nnd einen Oberschenkel gebrochen 
nnd einen Schädelbruch erlitten; man glaubt, dafl er auch 
innere Veiletzungen davongetragen hat. Dem Leutnant 
Roewer geht es verhältnismäflig gut.« Über den unglück¬ 
lichen Flug wird weiter berichtet: »Bei dem heftigen 
Winde, der in dir Nacht geherrscht hatte und der am 
Morgen einen sturmartigen Charakter trug, war das Auf- 
lassen des Ballons ein sehr schwieriges Werk. Plötzlrch 
riß die Ballonleine nnd der A erostat schoß mit reißender 
Geschwindigkeit in der Richtung nach Schiltigheim davon. 
Was sich nnn oben in der Luft abspielte, dürften nur die 
beiden Opfer der Katastrophe wissen. Die ziemlich lange 
Stahltrosse berührte, wie gemeldet, die elektrische Hoch¬ 
spannungsleitung und leitete den elektrischen Strom in 
die Gondel, die sich nach einer Seite neigte und an¬ 
scheinend zn brennen anfing. Ziemlich gleichzeitig fing 
auch das hintere Ende des Ballons Fener. Durch einen 
günstigen Zufall blieb der Lufisack zunächst unversehrt 
nnd leistete bei dem Absturz immerhin erheblichen 
Widerstand. Die Untersuchung hat ergeben, daß tatsächlich 
ein unglücklicher Zufall den Kurzschluß verursacht hat.« 

VfcDRINES wurde für die Deputiertenkammer kan¬ 
didiert. Der Vertreter des südfranzösiscben Departements 
Aude, M. Dujardin-Beaumetz, ist nämlich io den Senat 
aufgestiegen. Für den vakant gewordenen Parlamentssitz 
wnrde nun der populäre Flieger Vüdrines als Kandidat 
anfgestellt; er machte seine Agitationsreisen im Aeroplan. 
Sein Gegner Bonnail drang jedoch mit 7690 gegen 
6927 Stimmen dnrch. Wenn auch eine Schar fanatischer 
Anhänger des Fliegers nach dem Bekanntwerden des 
Wahlergebnisses turbulente Demonstrationen in Limonx 
veranstaltete, so ist die öffentliche Meinung Frankreichs 
durchaus nicht auf Seite des nun »geflogenen« Fliegers. 
Nicht einmal in Aeronautenkreisen war man der Meinung, 
daß Vüdrines ins Parlament gehört hätte; denn es wäre 
kaum zu erwarten gewesen, daß dieser emporgekommene 
Mechaniker auch nur die Interessen der Aviatiker zn ver¬ 
treten geeignet gewesen wäre. Recht bezeichnend für 
Vüdrioes ist, daß er, der früher antimilitaiistischer 
Sozialist gewesen, sich dnrch seine rauschenden Erfolge 
in der kommenden »fünften Waffe« bewogen gefühlt hat, 
rasch zum armeefreundlichen Patriotismus überzuschwenken. 


Die oben erwähnten Ruhestörnngen in Limoux — ein 
Sturm im Glas Wasser wären recht drastisch. Mehrere 
tausend Menschen zogen vor das Haus des Unter¬ 
präfekten, sangen dort die Internationale und schlugen 
die Fenster ein. Darauf drang die Menge in den Hof des 
Gebäudes und wollte die Türen einstoßen. Der Unter¬ 
präfekt forderte die Demonstranten auf, das Hans sofort zu ver¬ 
lassen, weil sonst Gewalt angewendet werden würde. Nun¬ 
mehr begaben sich die Demonstranten vor das Caf<, in 
dem sich das Wahllokal des Gegners Vidrines’ befand. 
Das Cafä wurde mit Steinen bombardiert und die Fenster 
nnd das Mobiliar wurden zertrümmert. Eine größere An¬ 
zahl von Personen wurde dabei durch Steinwürfe verletzt. Der 
Unterpräfekt ließ telegraphisch eine Schwadron des 
19. Dragonerregiments nach Limonx kommen. — Vddrines 
ist durch seine Niederlage nicht eingeschüchtert und gibt 
seine auf die Kammer gerichteten Aspirationen nicht auf. 
Er hat jetzt eine Kandidatur in Aix in der Provence an¬ 
gemeldet. Er will sich durchaus ein Mandat erfliegen! 

EIN FESTABEND des Airo Club de France fand 
am 16. März statt. Es wnrde dabei eine große Preisver- 
teilung vorgenommen. Jean Dupuy, Minister der öffent¬ 
lichen Arbeiten, führte den Vorsitz. Ihm zur Seite saßen 
Institutsmitglied Louis Paul Cailletet, Präsident des A6ro- 
Club de France, Graf Henry de La Vaulx, Henry Deutsch 
de la Meurthe, Jacques Balsan, Georges Besanfon etc. etc. 
Auch die Präsidenten mehrerer ausländischer Klubs waren 
anwesend. Nach einer Begrüßungsrede des Präsidenten 
Cailletet sprachen Jean Dnpuis nnd Louis Barthou. Letzterer 
warf in einer längeren, nngemein anregenden Ausführung 
einen Blick auf die Entwicklung der Luftschiffahrt bis zu 
ihrer heutigen Bedeutung und Ausgestaltung. Minister 
Jean Dupuy überreichte die Olfiziersrosette der Instrnction 
pnblique Herrn G. Blanchet und die akademischen Palmen 
den Henen de Kergarion, Jules Dubois und Renard. 
M. Michelin überreichte den von ihm gestifteten Pokal 
dem Aviatiker Emannel Hdlen. Der von der Stadt Paris 
und dem Grneralrat gestiftete Prix Quentin-Bauchart 
wurde den Herren Bugüne Renaux, Emannel Hdlen, 
Maurice Tabutean und Jules Vüdrines zu teil. Der A4ro- 
Club selbst verlieh eine große Zahl von Auszeichnungen. 
Davon seien die folgenden hervorgehoben Zuerst die 
aviatische Klasse; Auszeichnungen für Höchstleistungen : 
MM. Roland Garros, Alexandre Fourny, Edouard Nieu- 
port, Armand Gobi; große goldene Medaillen bekamen : 
MM. Andri Beaumont, Jules Vidrines nnd Engine 
Renaux; große Medaillen fürUberlandflügel911: MM. Andri 
Frey, Engine Renaux. Reni Vidart, Pierre Prier, Henry 
J3rigi, Daucourt, Dr. Reymond, Etienne Giraud, Kapitän 
Bellenger, Schiffsfähnrich Connean, Leutnant Princeteau, 
Leutnant de Rose, Leutnant de Malherbe, Leutnant 
Lucas, Leutnant Minard, Leutnant Chevreau und Ch. Wey¬ 
mann ; den Landungspreis für Konstrukteure (Prix des 
perfectionnements relatifs ä l’atterrissage des airoplanes) 
erhielten die Firmen; Briguet, Rep, Manrice Farman. Den 
eisten Preis für Airophotographie (Wettbewerb Balsan) 
bekam der Aviatikeroffizier Leutnant Marzac. In der 
Klasse der Lenkballons wurden ausgezeichnet: für Höchst¬ 
leistungen MM. Edouard Surcouf, Andri Roussel; Erinne¬ 
rungsmedaillen für besondere Reisen erhielten: MM.Kapitän 
Delassus, Leutnant Kapfirer, Leutnant Tixier, Leutnant 
Juchmis, Leutnant Jons, Leutnant Letourneur, Unterleut¬ 
nant Roussel; der Prix Armand Deperdussin wurde der 
Sociiti Astra zuerkannt. In der Klasse der sphärischen 
Ballons wurden ausgezeichnet: M. Emile Dubonnet für 
seine Weltrekordfahrt (1953 898 km) mit einer großen Ge¬ 
denkmedaille; M. Maurice Bienaimü mit einer großen 
Medaille für eine Hochfahrt auf 9488 m, der Medaille 
des zweiten Lahm-Preises (für eine Fahrt von 1660 km); 
M. Jean de Francia mit der Medaille der Stadt Paris etc. 
Die große goldene Medaille des Airo-Club de Fiance 
erhielt Ehrenpräsident M. L6on Barthou für seine Ver¬ 
dienste um den Klub. 

DIE BEDEUTUNG der Flugmaschinen für die ar¬ 
tilleristische Beobachtung ist ein aktuelles Thema, über 
das schon lebhafte Debatten sich entsponnen haben. Die 
Meinungen sind geteilt. Ein maßvolles Urteil in günstigem 
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Sinne spricht ein deutscher Offizier, Major a. D. Schmidt- 
Reder, in der Berliner »Allgemeinen Automobil-Zeitung« 
ans. Er sagt unter anderm: »Zunächst haben die franzö¬ 
sischen Versuche bei Verdun darg-. tau, daß Flugzeuge an 
und für sich für diesen Zweck nicht ungeeignet sind. 
Wenn die Franzosen ihnen eine vielleicht zu große Be¬ 
deutung beimessen, so sind sie dazu durch die allerdings 
stellenweise überraschend guten Resultate bei diesen 
Übungen verführt worden. Aber anch der Pessimist darf 
immerhin diese Resultate nicht ganz übersehen. Gegen 
feindliches Feuer besitzen Flugzeuge zunächst einen vor¬ 
trefflichen Schutz in ihrer Kleinheit und ihrer Ge¬ 
schwindigkeit. Das artilleristische SchieBen gegen derartige 
Ziele gehört zu den allerschwierigslen Aufgaben, vor die 
ein Artillerist gestellt werden kann. Man darf sich darin 
durch Friedensmanöver nicht täuschen lassen. Vor In¬ 
fanteriefeuer, dessen Wirksamkeit zudem überhaupt be¬ 
zweifelt werden kann, wird sich der Flieger schon dadurch 
schützen, daB er sich aufierhalb der Schußweite von Ge¬ 
wehren bewegt, was bei der Arlilleriebeobachtung schon 
so wie so der Fall sein wird. In bezug auf feindliches 
Feuer ist daher die Beobachtung aus Flugzeugen zunächst 
gefahrloser als die aus Lenkschiffen; sie wird daher auch 
besser sein, natürlich unter der Voraussetzung, daß Be¬ 
obachter uud Lenker nicht dieselbe Person sind. An 
Heeresflugzeuge wird aber jetzt überall die Bedingung ge¬ 
stellt, daß sie mindestens zwei Personen (österreichische 
Forderung), wenn nicht drei (französische Forderung) 
tragen können. Nun fragt es sich, wie es mit der Über¬ 
mittlung der Beobachtung än den Artillerieführer steht, 
denn das ist natürlich das wichtigste nächst dem Beob¬ 
achten selbst. Beim Artilleriekampf kann es sich fast nie 
um die Beobachtung des einzelnen Schusses, sondern um 
die Feststellung des Gesamtbildes handeln, also, wie sich 
die Schüsse eines höheren Artillerieverbandes um das 
Ziel gruppieren; denn es handelt sich ja hier um das 
Schießen gegen gedeckte, also nicht sichtbare Ziele. 
Wichtig ist das richtige Einschießen; das andere ist 
Kinderspiel dagegen. Nun wird aber wohl ein im Flug¬ 
zeuge befindlicher Beobachter wohl immer die Lage von 
vier oder- sechs gleichzeitig am Ziele krepierenden Ge- 
frjipHrtl ftmfziMfrllrr vermögen Er braucht also zur Signal¬ 
gebung nur etwa drei. Flaggen mitznffihren: gelh,,.K>(. 
schwarz, vofi denen'eine »kürz«, die andere »weit«, die 
dritte «Nähe des Zieles« bedeutet. Hat nun der Ab¬ 
teilungsführer eine Batterie zum salvenweisen Einschießen 
bestimmt, so kann diese auf Grund dieser einfachen 
Flaggenzeichen wohl zweifellos leicht eingeschossen werden. 
Die anderen Batterien übernehmen dann die erschossene 
Entfernung. Damit ist dann auch zunächst die Aufgabe 
des Beobachters erfüllt und seine weitere Tätigkeit wird 
nur darin bestehen, von Zeit zu Zeit »im Fluge« festzu¬ 
stellen, ob die Schüsse der Abteilung u. s. w. noch 
weiterhin richtig zum Ziele liegen.« 

GUSTAV WITTE, ein deutscher Aviatiker, der zu 
den bekanntesten Wright - Piloten zählt, stürzte am 
15. März auf dem Flugfelde von Teltow zu Tode. Es 
wird gemeldet: »Witte hatte vor mehreren Bekannten, die 
er eingeladen hatte, Schauflüge veranstaltet. Beim dritten 
Fluge sahen die Zuschauer mit Entsetzen, daß der Aero- 
plan einen Moment lang stehen blieb und dann mit 
rasender Schnelligkeit aus 60 m Höhe herabslürzte. Der 
Motor hatte versagt und es war Witte nicht gelungen, im 
Gleit flog zu landen. Der Pilot hat einen Schädelbruch 
und einen Bruch der Wirbelsäule erlitten und war sofort 
tot. Witte, der sein Pilotenzengnis seit dem 23. August 
1911 besaß, stand im 83. Lebensjahre.« — Anderseits 
wird uns folgendes berichtet: »Um womöglich die Ur¬ 
sachen des Unfalles aufznklären, begab sich Herr Fröbus,. 
der augenblickliche Leiter der Verkaufrabteilnng der 
Deutschen Wright-Gesellschaft, mit dem Chefpiloten 
dieser Firma Herrn Abramowitch nach Teltow und ver¬ 
nahm eine Reihe von Augenzeugen, die zum Teil selbst 


Flieger sind. Es wurde folgendes festgestellt: Herr Witte 
war bei stark böigem Winde mit seinem Doppeldecker 
ohne Fluggast anfgestiegen und hatte das Flugfeld in 
einer Höhe von etwa 100 m zweimal umkreist. Bei Be¬ 
ginn der dritten Runde passierte er den Flugplatz mit 
dem Winde fliegend mit außerordentlicher Geschwindig¬ 
keit und steuerte gleichzeitig abwärts. Etwa 40 m über 
dem Boden ging der Apparat plötzlich mit laufenden 
Propellern in einen steilen Sturzflug über nnd schoß 
gleich darauf senkrecht nach unten. Beim Aufprall auf 
den Boden gruben sich die Kufen etwa einen halben 
Meter tief ein, der Apparat überschlug sich und Witte 
fiel zwischen den Tragdecken rücklings zn Boden, wobei 
sich sein Körper tief einwühlte. Durch den harten Auf¬ 
schlag wurden ihm vermutlich alle Gliedmaßen zer¬ 
brochen und innere Verletzungen berbeigeführt. Äußer¬ 
lich war der Flieger vollständig unverletzt. Die Trümmer. 
des Flugzeugs wurden sehr sorgfältig untersucht und 
festgestellt, daß sämtliche Drähte sowie Betätigung 
von Höhen- und Seitensteuer sowie der Verwindung 
vollständig in Ordnung waren. Die beiden Propeller, 
ebenso die Antriebsbetten erwiesen sich als gänzlich un¬ 
beschädigt. Eigenartigerweise hatte Witte den Motor 
nicht abgestellt. Dieser Umstand läßt die Möglichkeit zn, 
daß er in der Luft von einem Unwohlsein befallen 
wurde, das ibn in der freien Willensäußerung behinderte. 
Andernfalls bleibt nnr die Erklärung übrig, daß V> itte, 
den man wegen seiner Neigung zu waghalsig steilen 
Gleitflügen häufig verwarnt hatte, avich in diesem Falle 
in zu kleinem Winkel nach unten gesteuert hat, so daß 
— zumal er mit starkem Winde flog — eine Böe sehr 
leicht ein völliges Aufbäumen des Schwanzes herbei¬ 
führen konnte. Der Vorfall lehrt, daß bei Abstieg mit 
dem. Winde besondere Vorsicht geübt werden muß und 
daß daa von- den meisten FHegerir geübte Verfahren» 
stets gegen deij Wind zu landen, den Vorzug verdient.« 


Patentbericht, 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieuren Kornfeld und 

Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. März, Einspruchsfrist bis 15. Mai 1912. 

Kl. 77 d. Heinrich Eder, bürgerlicher Juwelier und 
k. k. Schätzmeiser in Wien. — Tragschraube für Luftfahr¬ 
zeuge, dadurch gekennzeichnet, daß in die Tragscheibe 
zentral ein röhrenförmiges Loftablaßventil eingebaut ist, 
dessen Öffnungen durch einen röhrenförmigen Schieber 
geöffnet und geschlossen werden können. 

Kl. 77 d. Maz Müller, Privater in Wien. — Fall¬ 
schirmeinrichtung für Flugmaschinen mit oberhalb der 
Tragflächen angeordnfter Fallschirmfläche, dadurch ge¬ 
kennzeichnet, daß dieselbe in straff gespanntem Zustande 
die zwischen den einzelnen Tragflächen befindlichen 
Zwischenräume überdeckt und solcherart zur Versteifung 
der Tragflächen und selbst als Tragfläche dient, während 
in bekannter Weise durch Auflösen der die Fallschirm¬ 
fläche straff gespannt haltenden Spannmittel der Fallschirm 
zur Wirkutg freigegeben werden kann. 

Ausgelegt am 15. März 1912, Einspruchsfrist bis 16. Mai 
1912. 

Kl. 77 d. Michael Ouschkoff, Gutsbesitzer in Samara 
(Rußland). — Steuerung für Flugapparate, bestehend aus 
einer über der Haupttragfläche angeordneten, als Höhen- 
Steuer wirkenden, verdrehbaren Hilfafläche, dadurch ge- 
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kennzeichnet, daß diese Fliehe außerdem derart in der 
Längsrichtung ▼erschiebbar eingerichtet ist, daß beim 
Verschieben derselben nach vorn der Anstellwinkel zwangs¬ 
läufig vergrößert wird und umgekehrt. 

Kl. 77 d. William Swart Romme, Ingenieur in 
New York. — Flagmaschine mit ringförmiger Tragfläche, 
dadnreh gekennzeichnet, daß sich an die innere Kante 
der Tragfläche eine im Winkel za dieser nach abwärts 
geneigte ringförmige Fläche anschließt, wobei der von 
der ringförmigen Fläche eingeschlossene Raum genügend 
groß ist, nm der Luft angehindert den Durchtritt and die 
Einwirkung auf die Fläche zu gestatten. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 11. März, Einspruchsfrist bis 11. Mai 1912. 

Kl. 77 A. Georg Grünberg, Schützenwall 67, und 
Georg Hoffmann, Germaniaring 27, Kiel. — Tragfläche 
mit selbsttätigen Stabilisierungseinzeltragflächen für Flug¬ 
zeuge u. dgl. 

Kl. 77 A. Ernest Maier, Odessa, Rußland. — Selbst¬ 
tätig sich öffnender Fallschirm. 

Ausgelegt am 14. März 1912, Einspruchsfrist bis 
14. Mai 1912. 

Kl. 77A. Gustav Staben, Schmargendorf bei Berlin, 
Cunostraße 108. — Lufschifftragkörper mit Schotenein- 
teilung'und verschließbaren Abteilverbindungswegen. 

Ausgelegt am 18. März 1912, Einspruchsfrist bis 
18. Mai 1912. 

Kl. 77 A. Jnles Jean Jacques Paul Koechlin, Billan- 
court (Frankreich). — Fahrgestell für Flugzeuge. 

Kl. 77A. Andrä Julien Mahoudeau de Villethion, 
Paris. — Schraube für Luft- und Wasserfahrzeuge, deren 
Flügel an einem Ring befestigt sind. 

Kl. 77 A. Frank Lee Slack, Inglewood, Kalif., 
V. St. A. — Ziehohrrichtung für von einem Luftfahrzeug 
auzgeMrorfene Geschosse. 

Kl. 77A. Max Voigtritter, Berlin, Christianier- 
straße 8. — Räder- und Kufengestell für Flugzeuge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Flugwerke Haefelin & Co., G. m. b. H., Berlin. — 
Falschverbindung für konische Röhren an Flngzeug- 
ges teilen. 

Dr. Albrecht Haefelin, Berlin, Lützowstraße 87. — 
Kuppelung für Druckpropeller an Flugzeugen, ein- und 
ausschaltbar. 

Seszö Lulay, Kirily-Lehota, Ungarn. — Vorrich¬ 
tung, die ein gefährliches Abstürzen des Aeroplans ver¬ 
hindern soll. 

Wilhelm Claus, Friedenau, Stubenrauchstraße 49. 
— Material, zum Bau von Aeroplanen, Luftballons oder 
sonstigen Luftschiffen. 

Kurt von Frankenberg und Ludwigsdorf, Berlin, 
Nollendorfplatz 3. — Orientierungs- nnd Zeichenkarte für 
Luftfahrt und allgemeinen Verkehr. 

Emst Bernhard- Franke, Alt-Lommatzsch 3 b, Post 
Lommatzsch. — Anordnung zum Tragen eines Flug- 
masebinenführers. 

E. Rumpler, Lultfahrzeugbau-G. m. b. H., Lichten¬ 
berg bei Berlin. — Laufgestell für Flugzeuge. 

Gustav Schulze, Burg-Magdeburg, Brachstraße 17. — 
Vei Spannung an Aeroplanen. 

Bertold Flick nnd Paul Reinig, Mariendorf bei 
Berlin. — Flagvorrichtung. 

Gustav Schulze, Burg-Magdeburg, Bruchstraße 17. — 
Gleitkufe für Luftfahrzeuge. 


BRIEFKASTEN. 

R. v. K. in B. — Vddrines’ Rekordflüge in Pan 
wurden mit einem Deperdussin-Eindecker mit »Rapidi- 
Schraube ausgeführt. Das Tragflächenareal dieses Apparates 
beträgt 13 m*, die Spannweite 7 m. Der darin eingebaute 
Gnöme- Motor hat 100 Pferdekräfte. 


G. L. in Krems. — Es war allerdings die Fahrt 
eines Zeppelin-Ballons nach Wien neuerdings angekündigt, 
doch folgte bald das Dementi. Die >Grazer Tagespost! 
berichtete hierüber: »Durch die Presse ging kürzlich die 
Nachricht, daß Graf Zeppelin die Absicht habe, in diesem 
Frühjahr mit einem Beiner Luftschiffe nach Wien zu 
fahren. Wie Ihr Korrespondent aus verläßlicher Quelle 
erfährt, entsprechen diese Meldungen nicht den Tatsachen. 
Es ist wohl seinerzeit in Wien, wenn auch nur in ganz 
unbestimmter Form, von einer solchen Fahrt gesprochen 
worden. Bei den mannigfachen Plänen des Grafen Zeppelin 
für die nächste Zukunft dürfte jedoch in diesem Jahre 
zu einer Fahrt nach Wien keine Zeit zur Verfügung 
stehen.» 
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weis ein, daß im Kampfe um die Eroberung der 
Luft Österreich, im Gegensatz zu anderen Staaten, 
die lediglich in die Faßstapfen der ersten Aviatiker 
Amerikas und Frankreichs traten, seine eigenen 
Wege gewandelt sei, sowohl auf theoretischem 
Gebiete (Popper-Lynkeus, Wellner, Lössl, Kress) 
wie auch in der Praxis, denn die Apparate von 
Pischof, Etrich, Schmidl seien ganz eigene Erfin¬ 
dungen und ganz in Österreich konstruiert und 
erzeugt, vollständig unabhängig vom Ausland. Zum 
Beweise für die Qualität der Erzeugnisse wie der 
Piloten diene die Tatsache, daß Österreich am 
Schlüsse des Jahres 1911 in der Liste der Welt¬ 
rekords neunmal verzeichnet war. Trotzdem stehe 
man der heimischen Aviatik kühl gegenüber, so 
daß, wenn schon kein Rückschritt, so doch ein 
Stillstand in ihrer Entwicklung zu befürchten sei. 
Dies zu verhindern, die Erfinder zu neuen Ideen, 
die Piloten zu neuen Leistungen anzuspornen, ins¬ 
besondere das allgemeine Interesse für die Aviatik 
zu wecken und die Leistungsfähigkeit der jungen 
aviatischen Industrie auch dem Ausland zu zeigen, 
sei Ziel und Zweck der geplanten Veranstaltungen. 

Das hierauf von Baron Economo entwickelte 
Programm umfaßt folgende Veranstaltungen: 

Die erste internationale Flugausstellung, die 
am 18. Mai in der Rotunde eröffnet wird,- und 
ftlr die schon jetst eine große Reihe von An¬ 
meldungen ans dem In- und Anslande vorliegt. 
Eine der interessantesten flugsportlichen Veran¬ 
staltungen des Jahres wird der Flug Berlin—Wien 
sein, dessen Start am 9. Juni in Berlin-Johannisthal 
erfolgt und der auf dem neuen Flugfeld bei Aspern 
enden wird. Preise im Gesamtbeträge von 100.000 
Kronen sind bereits gesichert, und zwar wurden 
50.000 K vom Lande Niederösterreich und der 
Stadt Wien gespendet, die andere Hälfte in Berlin. 
Den Abschluß bildet dann die erste internationale 
Flugwoche in Wien, deren Programm derart zu¬ 
sammengestellt ist, daß die bei Flugmeetings sonst 
rasch eintretende Langweile im Publikum vermieden 
wird. Die Vorbedingungen für die Durchführung 
sind bisher nur zum Teile erfüllt. Der Flugplatz 
bei Aspern mit seinen nach modernsten Prinzipien 
hergestellten Einrichtungen wird zwar rechtzeitig 
fertig sein und es sind auch alle Garantien ge¬ 
geben, daß der erhoffte Massenverkehr zum und 
vom Flugfeld anstandslos bewältigt werden kann, 
da unmittelbar am Flugfelde eine Bahnstation er¬ 
richtet werden wird. Dagegen sind die zur Do¬ 
tierung der Konkurrenzen nötigen Summen — 
zirka 200.000 K — erst zur Hälfte gesichert, 
davon 50.000 K durch das Land Niederösterreich 
und die Stadt Wien, 15.000 K aus Privatmitteln. 
Baron Economo führte schließlich aus, daß das 
vorbereitende Komitee bereits ein gut Stück Arbeit 
geleistet habe, daß aber nun eine großzügige Aktion 
zur Förderung der Veranstaltungen Platz greifen 
müsse, zu welchem Zwecke es notwendig sei, ein 
großes Ehrenkomitee, ein Arbeitskqmitee mit den 
nötigen Sektionen, ein Finanzkomitee und ein 
Preßkomitee zu organisieren. 


Fürst Dietrichstein teilte nun mit, daß Minister 
Präsident Graf Stürgkh, Kriegsminister Gdl. Ritter 
von Auffenberg, die Minister Freiherr von Förster, 
Ritter von Hussarek, Ritter von Roessler, Ritter 
von Zaleski, Trnka, dann Statthalter Freiherr von 
Bienerth, Landmarschall Prinz Alois Liechtenstein, 
Admiral Graf Montecucc oli, Chef des Generalstabes 
FML. Schemua und Bürgermeister Dr. Neumayer 
ihren Eintritt in das Ehrenkomitee bereits zu¬ 
gesagt haben, und bat die Anwesenden, gleichfalls 
beizutreten und zu gestatten, daß ihre Namen auf 
den Drucksorten als Mitglieder des Ehrenkomitees 
genannt werden dürfen. Sämtliche Herren erklärten 
sich einverstanden. 

Auf Antrag des Fürsten Dietrich stein wurden 
sodann die Herren Dr. Baron Economo als Prä¬ 
sident des Aöro-Klubs, Generaldirektor Cassinone 
als Präsident des Flugtechnischen Vereines, Doktor 
Richard von Foregger als Vizepräsident der Flug¬ 
platzgesellschaft und kaiserlicher Rat Beschorner 
als Vizepräsident des Landesverbandes für Fremden¬ 
verkehr in das Präsidium des Arbeitskomitees ge¬ 
wählt und dieses ermächtigt, die Bildung der 
übrigen Komitees durchzuführen. 

Zum Schlüsse bat Fürst Dietrichstein die an¬ 
wesenden Persönlichkeiten um wirksame Unter¬ 
stützung und Förderung der geplanten Veran¬ 
staltungen und dankte ihnen für ihr zahlreiches 
Erscheinen. 

Am 29. März bewilligte der Wiener Ge- 
meinderat die zwei Tage vorher vom Stadtrat ge¬ 
nehmigten Preise für die Wiener Flugwoche 1912. 
Der Österreichischen Aeronautischen Kommission 
werden für die Wiener Flugwoche im Juni 1912 
folgende Preise als Preise der Stadt Wien im Be¬ 
trag von 50.000 K zur Verfügung gestellt: 
20000 K für den Fernflug Berlin—Wien und 
30.000 K für die Flüge auf dem Flugfelde in 
Aspern. Wie erinnerlich, hat der Gemeinderat 
auch am 13. Mai 1910 für die damalige Flug¬ 
woche einen Betrag von 45 000 K bewilligt, von 
welchem aber nur 20.000 K für den Überlandflug 
Illners ausbezahlt wurden. Es wurden also damals 
25.000 K erspart. 

Das am 28 März gebildete Arbeitskomitee 
erläßt folgenden Aufruf: 

«Die Reichshaupt- und Residenzstadt Wien soll im 
Juni dieses Jahres der Mittelpunkt aviatischer Welt¬ 
ereignisse werden. Eine Reihe großer Veranstaltungen von 
internationalem Charakter soll die Aufmerksamkeit der 
ganzen Welt auf Wien lenken und Freunde des aviati- 
schen Sports aus aller Herren Ländern nach Wien bringen. 
Es sind Konkurrenzen geplant, die weit über das übliche 
Niveau hinausragen und nicht nur geeignet sind, Welt¬ 
rekords zu schaffen, sondern der Aviatik neue Bahnen zu 
erschließen und: diesen Sportzweig, dessen Wichtigkeit 
und Bedeutung für Staat und Volk erst in letzter Zeit so 
recht in Erscheinung ge treten ist, zu popularisieren, ihn 
der Volkswirtschaft und der Machtstellung des Staates 
nutzbar zu machen. Andere Nationen haben die eminente 
, Bedentung der Aviatik erkannt; in Frankreich haben sich 
die tonangebenden Kreise mit der Bevölkerung vereint, 
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am dar ch Schaffang einer Luftflotte die Wehrmacht tu 
stärken das Interesse an der nationalen Verteidigung za 
erhöhen und die großen Summen, die für diesen Zweck 
von allen Schichten der Bevölkerung aufgebracht worden, 
geben Zeugnis von der Begeisterung und dem Patriotismus, 
dem Vaterlande und einem hohen Kulturziel zu dienen. 
Auch die anderen Staaten sind von dem gleichen Streben 
beseelt, die Fortschritte der Aviatik dem Volkswohl nutz¬ 
bar zu machen, und Österreich darf nicht Zurückbleiben, 
wenn es gilt, sich würdig in die Reihe der groflen 
Kulturstaaten zu stellen. . 

Österreich hat anf aviatischem Gebiete schon viel 
geleistet; seine Aeroplane sind stark gesucht, seine 
mutigen Piloten haben Ehre und Ruhm erworben, aber 
noch befinden wir uns im Anfangsstadinm der aero¬ 
nautischen Entwicklung, noch haben wir viel nach- 
znholen, um es den anderen Staaten auf diesem Gebiete 
gleichzutun. 

Das diesjährige Meeting soll den Ruhm Wiens in 
alle Weltteile tragen, soll der Ausgangspunkt wichtiger 
und bahnbrechender Neuerungen und Fortschritte auf 
aviatischem Gebiete werden, es soll den Wert der Aero- 
nautik für Staat und Volk illustrieren, es soll alles, was 
patriotisch fühlt und denkt, zusammenschlieflen zum 
Wohle des Vaterlandes. 

Es sind keine Konkurrenzen gewöhnlicher Art, die 
eine Zahl hervorragender Fachmänner und ein zahlreiches 
Publiknm in Wien versammeln werden. Es handelt sich 
nicht allein, ein glänzendes Schauspiel zu bieten, sondern 
darum, menschliches Genie und Wissen gepaart mit Mut 
und Ausdauer und persönliche Tüchtigkeit zur höchsten 
Kraftentfaltung anzuspornen, Leistungen zu erzielen, die 
den Ausgangspunkt für weitere Verbesserungen, für wei¬ 
tere Vervollkommnungen bilden werden. 

Zu diesem Zwecke sind in Aussicht genommen: in 
der Zeit vom 18. Mai bis 23. Juni die Erste internatio¬ 
nale Flugausslellung, vom 9. bis 12. Juni ein Wettflug 
Berlin—Wien und in der Zeit vom 23. bis 30. Juni ein 
grofles Internationales aviatisches Meeting mit Höhen- 
itotlcurrttc, Steiggesehwindigkeitskonkurrpnz, Geschwindig- 
kafareatne» über eine Strecke von 100 As* ipi Umkreis, 
Wurfgeschoß- und Landungskonknrrenz, BallonVerfol- 
gung etc. 

Das Ehrenpräsidium haben nnter der Führung 
Seiner Durchlaucht des Fürsten Dietrichstein Ihre Ex¬ 
zellenzen der Herr Reichskriegsminister, der Herr Marine¬ 
kommandant, der Chef des Generalstabes, der Herr 
Ministerpräsident, die Herren Ressortminister, der Herr 
Statthalter, Seine Durchlaucht der Herr Landmarschall, 
der Herr Bürgermeister der Reichshanpt- und Residenz¬ 
stadt Wien u. a. übernommen. 

Die Kosten der Veranstaltungen selbst sind zum 
groflen Teile bereits gesichert. Für den Flug Berlin — 
Wien hat ein unter dem Protektorate Seiner königlichen 
Hoheit des Prinzen Sigismund von PreuBen stehendes 
deutsches Komitee einen namhaften Betrag gezeichnet, 
die gleiche Summe für diesen Flug haben das Land 
Niederösterreich und die Gemeinde Wien zugesichert; es 
gilt jetzt nur noch, Preise für das Internationale Meeting 
und die Flugausstellung aufzubringeu, welche den Anreiz 
zu möglichst vollzähliger Beteiligung der in- nnd aus¬ 
ländischen Flieger bilden sollen. Die öffentlichen Fak¬ 
toren, darunter wieder das Land nnd die Gemeinde Wien, 
haben hilfsbereit ihre Unterstützung teils bereits gewährt, 
teils in bestimmte Aussicht gestellt, es bedarf aber noch 
namhafter Mittel, um dieses Meeting zu einem groBen 
Ereignisse zn gestalten. 

Es ist die patriotische Pflicht aller jener, die ein 
Interesse an dem Gedeihen Wiens und seiner Bevöl¬ 
kerung haben nnd denen die Wehrfähigkeit der Monarchie 
am Herzen liegt, nach Möglichkeit beizutrag-n, daß die 
internationalen aviatischen Veranstaltungen einen Öster¬ 
reich würdigen und glanzvollen Verlauf nehmen. 

-Zuschriften und Geldsendungen wollen an die 
Österreichische Aeronautische Kommission zn Händen des 


k k Österreichischen Aero-Klubs in Wien, I. Tuch¬ 
lauben 3, gerichtet weiden. 

Für das Arbeitskomitee der internationalen Flug¬ 
veranstaltungen : 

Constantin Freiherr von Economo, 

Präsident des k. k. Österreichischen ASro-Klnbs. 
Alexander Cassinone, Dr. Richard von Foregger, 
Präsident des k. k. Flug- Vizepräsident der Wiener 

technischen Vereines. Flngfeldgesellschaft. 

Kaiserl. Rat Alexander Beschorner, 
Vizepräsident des Landesverbandes für Fremdenverkehr In Wien 
nnd Nieder Österreich. 


DER GEIST DER WETTBEWERBE. 

Es ist schon öfters bemängelt worden, daB 
die aviatischen Wettbewerbe fast stets so aus¬ 
geschrieben werden, daB die Konkurrenzen zu 
Fabriksreklamen in groBem Stil ausarten und dafi 
weder filr einen Sport noch auch für ein gerechtes 
Vergleichen praktischer Vorzüge der verwendeten 
Maschinen viel übrigbleibt. So machte z. B. im 
vorigen Jahr T. F. Farmann in einem englischen 
Blatt folgende Bemerkungen: 

»Ohne eine Darlegung jener Verbesserungen 
zu versuchen, die an den Aeroplanen wünschens¬ 
wert erscheinen, möchte ich den Veranstaltern von 
Wettbewerben neue Gesichtspunkte empfehlen. Die 
heurigen Luftrennen haben die Herstellung schneller 
Maschinen auf Kosten von deren Solidität be¬ 
günstigt. Die in vielen Reglements gewährte Er¬ 
laubnis zur Auswechslung nicht bloB einzelner 
Teile, sondern <|er ganzen Maschine hat zu einer 
Vernachlässigung d$s Rumpfes geführt, der doch 
sozusagen das Knöatapgerüst, also ein wichtiger 
Teil des Flugapparate^. ist. Die meisten der für 
die Wettbewerbe verwendeten Eindecker waren so 
gebrechlich gebaut, daB bei einem der groBen 
Rundflüge ein Konkurrent seine Maschine sogar 
elfmal auswechseln muBte und daB kein einziger 
der von dem Ausgangsort weggeflogenen Eindecker 
dahin zurückgelangt ist — so hat wenigstens 
jemand behauptet, ohne daB ihm bisher wider¬ 
sprochen worden wäre. Anderseits wurden zwei 
Zweidecker, die den ganzen Circuit mitgemacht 
haben, von ihren Piloten glücklich zurückgebracht. 
An ihnen war bloB das Fahrgestell auf der Strecke 
beschädigt und stets leicht repariert worden; die 
Eindecker aber waren häufig so gräBlich zer¬ 
schlagen, daB ohne die Erlaubnis zur Auswechslung 
kein einziger Eindecker-Pilot den Flug hätte voll¬ 
enden können. 

»Man braucht sich hierüber nicht zu wundem; 
waren doch die in Rede stehenden Zweidecker 
nicht für Rennzwecke, sondern für militärische Ver¬ 
wendung und richtige Touristik, dahier also wider¬ 
standsfähiger gebaut worden, um trotz groBer Be¬ 
lastung selbst auf ungünstigem Terrain anstandslos 
landen zu können. Man kann den Wert eines festen 
ASroplangeripps kaum überschätzen. Weitaus die 
meisten Unfälle geschehen ja beim Landen und 
nicht während des Fluges. Unglückseliger weise gibt 
es, wie jedermann weiB, auch Motorpannen in der 
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Luft. Ein geschickter Pilot wird in solchen Fällen 
aus jeder Höhe sich und seinen Apparat heil zur 
Erde bringen können, wofern dieser fest gebaut ist. 

»Die Veranstalter zukünftiger aviatischer Wett¬ 
bewerbe würden gut daran tun, nicht d e Schnellig¬ 
keit zum Hauptpunkt der Konkurrenz zu machen. 
Das Interesse der Aviatik würde besser gewahrt 
werden, wenn man anstatt des jetzigen Brauches 
z. B. streng statuieren würde, daß unterwegs nur 
solche Reparaturen zulässig sind, die die Besatzung 
des Aeroplans bloß mit Hilfe des mitgeführten 
Materiales vornimmt. Eine Ausnahme mag allen¬ 
falls die Propellerschraube machen.« 

In manchen Punkten werden Forderungen, 
wie sie in den vorstehenden Zeilen zutage treten, 
bereits zu erfüllen gesucht. Insbesondere wären da 
die in Deutschland aufgekommenen »Zuverlässig¬ 
keitsflüge« zu erwähnen. Immerhin gibt es aber 
noch genug zu klagen und ein von dem bekannten 
deutschen Flugmaschinenkonstrukteur Hans Grade 
in der »Chemnitzer Zeitung« erschienener Artikel 
ist dafür recht charakteristisch. Der Aufsatz ist 
betitelt »Mehr Herren Sieger im Flugsporti« Grade 
fuhrt darin u. a. folgendes aus: 

»Bei den großen sportlichen Wettbewerben 
sieht man von vornherin einen gewaltigen Fehler 
bei fast sämtlichen Veranstaltungen. Es wird bei¬ 
spielsweise nie die Motorenleistung, nie das ge¬ 
ringste Gewicht, nie der Benzinverbrauch der Ma¬ 
schine gewertet. Es wird nur auf absolute Schnellig¬ 
keit und Tragfähigkeit Gewicht gelegt. Fast sämt¬ 
liche Veranstaltungen des neuen Jahres sind nur 
für Fabriksflieger zugeschnitten. Eine Fabrik darf 
meiner Ansicht nach keine Fabriksflieger zum 
Zweck des Erwerbes bei Veranstaltungen unter¬ 
halten aus dem einfachen Grunde: sie nimmt ja 
ihren eigenen Kunden die eventuellen Preise weg 
und erschwert ihnen das Leben beim sportlichen 
Wettbewerb. Ich habe häufig gegen diesen Zu¬ 
stand angekämpft und für das Herrenfliegertum 
eine Lanze gebrochen. Um das Fliegen aber all¬ 
gemeiner zu machen, müssen unbedingt die Ver¬ 
anstaltungen im Sinne eines Herrenfliegertums ge¬ 
halten werden. Das reine erwerbsmäßige Fliegen 
fördert den allgemeinen Sport wenig und es 
wundert mich häufig, daß gerade die Vereine, die 
einen absoluten Sport betreiben, die Veranstaltungen 
auf derartige Erwerbsunternehmungen zuschneiden. 
Demjenigen, der sich auf eigene Kosten ein Flug¬ 
zeug anschafit, um den Flugsport zu fördern, muß 
man Gelegenheit geben, bei Wettbewerben auf 
seine Kosten zu kommen, um ihn zu Taten anzu¬ 
spornen. Es würde ein viel schönerer und fröh¬ 
licherer Zug in das gesamte Flugwesen kommen, 
wenn man unter Berücksichtigung der tatsächlichen 
Umstände die Veranstaltungen entsprechend zu- 
schneiden würde. 

»Es ist wohl kaum bekannt, daß von sämtlichen 
deutschen Piloten zirka 75 Prozent selbständige 
Besitzer von Flugzeugen sind, welche unabhängig 
von einem Fabriksunternehmen fliegen. Daß diese 
Herrenfliegcr nicht zu starke Maschinen besitzen. 


ist erklärlich mit Rücksicht auf die Anschaftungs- 
und Unterhaltungskosten. Aber daß man diesen 
vielen unabhängigen Fliegern nicht Gelegenheit 
gibt oder nur wenig Gelegenheit, sich sportlich 
mit Erfolg betätigen zu können, denn die Ver¬ 
anstaltungen sind für den Sport und nicht für den 
Gelderwerb, ist mir unerklärlich. Es wird häufig 
gesagt, inan will dem Vaterland einen Dienst er¬ 
weisen, indem man für das Miltärwesen ein gutes 
Flugzeug durch Preise hervorzuzaubern versucht. 
Dies hat wohl seine Berechtigung, aber genau wie 
das Automobilwesen durch den freien Sportsman 
emporgebracht wurde und durch die Entwicklung 
des Automobilwesens für jedes Anwendungsgebiet 
das richtige Fahrzeug entstanden ist, müßte dies 
auch für die Flugtechnik möglich se n. Denn wer 
weiß, ob für die Zukunft die große Maschine 
militärisch die einzig brauchbare ist. Wer kann 
es wissen, ob nicht in kurzer Zeit zur Beobachtung 
der Geschoßwitkung, für Depeschenbeförderung 
und Nachrichtendienst der kleine, billige, leicht 
transportable und zerlegbare Einsitzer, welcher 
mit geringstem Benzinverbrauch schnell fliegt, not¬ 
wendig ist. Ich habe selbst in Chemnitz den Be¬ 
weis erbracht, dadurch, daß ich den ersten Auf¬ 
klärungspreis gewann und mit meiner leichten 
kleinen einsitzigen, nur 16pterdigen Maschine große 
70pferdige Passagiermaschinen glänzend geschlagen 
habe, nicht allein in bezug auf die Geschwindig¬ 
keit, sondern auch in bezug auf bessere Lösung 
der Aufgabe im allgemeinen. Es ist also notwendig 
daß man jeder Art des Sportmittels Förderung 
angedeihen läßt und daß man, wenn man die 
anderen Gründe nicht für vollgültig erachtet, die 
einsitzige Flugmaschine, da sie in Überzahl in 
Deutschland existiert, voll berücksichtigt, um den 
Sport im idealsten Sinne zu fördern.« 


FLUG EINER DAME LONDON—PARIS. 

Znm erstenmal hat jetzt eine Dame im Aeroplan 
den Canal la Manche überquert. Die Flugschülerin Miß 
Trehawk Davies war es, die am 2. April als Passagier 
des englischen Aviatikers Hamei die Reise von London 
nach Paris im Aeroplan machte. Hamei hatte schon 
wiederholt Damen zu einem solchen Flug eingeladen, 
bisher aber noch keine gefunden, die sich zu dem Wagnis 
entschlossen hätte 

Am 2. April verließ Hamei in Begleitung der Dame 
um 9 Uhr 38 Minuten vormittags anf einem B14riot-Ein- 
decker den Flugplatz Hendon bei London. Eine Stunde 
später passierte er in 600 tn Höhe Dover, überflog den 
Kanal und vollführte behufs einer Ruhepause um 
11 Uhr 5 Minuten bei Gris-Nez eine Zwischenlandung. 
Vom Postamt Ambleteuse aus telegraphierte er nach 
London und nahm bald darauf wieder seinen Flug auf. 

Eine zweite Zwischenlandung fand um 1 Uhr 
45 Minuten mittags in Hardelot bei den Bliriot-Hangars 
statt. Die Flieger nahmen dort ein Mittagmahl ein und 
dann ging um 3 Uhr 86 Minuten die Reise nach Paris 
weiter. Um 5 Uhr 55 Minuten trafen Hamei and Miß 
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Davies wohlbehalten auf dem Felde von Issy-les-Mouli- 
neaoz ein. Miß Davies war ganz entzückt von der präch¬ 
tigen Reise. 


HYDROPLANBEWERB IN MONTE CARLO. 

Ober den Beginn and die ersten Tage des za Ende 
März in der Bai von Monaco aasgetragenen Wettbewerbs 
der Hydroplane wurde schon berichtet. Nachfolgendes soll 
also die Fortsetzung and den Abschluß der Konkurrenz 
behandeln, welche entschieden als die bedeutendste der 
heuer an der Riviera abgehaltenen Flugveranstaltungen 
anzusehen ist. 

Die Hydroplankonkurrenz trug einigennaBen zur 
Verlängerung der Saison in Monte Carlo bei. Oder zum 
mindesten zog sie Publikum an, das vielleicht zu dieser 
Zeit andere Orte der Riviera aufgesucht hätte. Wenn anch 
die sonst ziemlich starke Flotte der Dampfjachten im 
Hafen auf wenige zusammengeschrumpft ist — die Bai 
und ihre Ufer zeigten doch ein so bewegtes bnntes Bild, 
daB man den Eindruck gewinnen mnBte, es habe sich die 
ganze Riviera Rendezvous gegeben. Besonders an den 
schönen Tagen boten die Uferstrafien ein überaus reiz¬ 
volles Bild: vom südlichen Molenkopf bis weit hinter der 
Terrasse des Kasinos hinaus stand eine bunte M e °g e 
Kopf an Kopf, nm die Flüge zn beobachten, und bis 
hoch in die Berge hinauf sah man Tücher schwenken, 
wenn einer der Flieger sich von den tief unten rauschen¬ 
den Wassern bis oben hinauf verstieg und über Monte 
Carlo und Monaco hinweg eine Runde auf die See zurück 
machte. 

Zu der Konkurrenz haben sich Marineattach£s der 
verschiedenen Länder und sonstige Experten zusammen¬ 
gefunden, so Admiral Zeloni und Kapitän Stacbowsky 
als Vertreter RuBlands, Leutnant Longmore aus England, 
der Japaner Leutnant Kaneko, aus Schweden Kapitan 
Unga; Amerika und Deutschland waren stark vertreten 
und ebenso das französische Marineministerium. Ob die 
Herren von den Resultaten die Überzeugung gewonnen 
hkhen, daB die Aufgabe der Konstruktion eines. Wasser- 
aSropIang, der für die Marine verwendbar sein wird, 
gelöst worden ist, müB wohl bezweifelt werden. Die An¬ 
fänge dazu sind aber gewiB überwunden. Es gewährt 
einen befriedigenden Anblick, die Hydroplane auf ihren 
Schwimmern dahinrauschen zu sehen, um sich nach 100 
bis 160 m zu erheben, draufien im offenen Wasser Zwischen¬ 
landungen auszuführen, um dann nach einem Abwechslung 
bringenden Höhenflug zur Startstelle zurückzukehren und 
im inneren Hafen glatt zu landen. Sie führen diese 
Übungen mit groBem Geschick aus und nehmen dabei 
noch bis zu zwei Passagiere mit; sie haben aber auch 
Glück gehabt, denn es herrschte fast beständig Wind¬ 
stille und die See draußen war fast so glatt wie der 
Binnenhafen. 

Am 27. März, dem vierten Tage der Konkurrenz, 
schoB Renaux den Vogel ab, indem er sich zuerst mit 
drei, dann mit vier Passagieren erhob. Das gesamte 
fliegende Gewicht betrog bis zu 1234 kg, das sich folgender¬ 
maßen verteilt: 681 kg Gewicht des Apparates, 352 kg 
Gewicht der Insassen, 101 kg Betriebsmittel. Renaux 
steuerte auch wundervoll und beschrieb prächtige Kurven. 
Auch Fischer flog übrigens sehr schön mit drei Passa¬ 
gieren. Nachmittags verunglückte der zweite Voisin- 
Apparat, in dem Colliex mit zwei Passagieren eine Runde 
machte. Der Motor setzte auf der See aus. Für einen 
guten Gleitflug war die Höhe zu gering. Bei der heftigen 
Wasserlandung knickte daher die Hauptzelle vollständig 
ein. Die Insassen wurden gerettet und der Aeroplan ge¬ 
borgen. Die Entscheidung spitzt sich von nun an immer 
mehr zu einem Duell der beiden Farman-Flieger Fischer 
und Renaux zu, da die Passagiere in den Bestimmungen 
sehr stark bewertet werden. Das Gesamtergnis nach diesem 


Tage war: 

1. Fischer (Henri Farman).57*7 Punkte 

2. Paulhan (Curliss).49'9 • 


3, Renaux (Maurice Farman) . , . , . 46'7 .» 


4. Robinson (Paulhan-Curtiss) . ... 43 Punkte 

5. Colliex, Rng&re (Voisin).41*75 * 

6. Caudron (Caudron-Fabre).37 ■ 

7. Benoist (Sanchez Besä).12*5 ■ 

8. Colliex (Voisin).1*5 » 


Am 28. März waren es wieder Renaux und Rischer, 
die mit ihren vielen Passagieren weitaus die meisten 
Punkte erzielten, obgleich die Flüge der anderen an und 
für sich auch sehr hübsch auBÜelen. Das Gesamtergebnis 
war am Abend: 


1. Fischer (H. Farman) . . 

2. Renaux (M. Farman) 

3. Paulhan (Cmtiss) . . . 

4. Robinson (Sanchez Besä) 

5. Caudron (Voisin) . . . 


75*35 Punkte 
602 

59 > 

60*9 

44 « 


Man ersieht daraus, daB Renaux seinen früheren 
Vordermann Paulhan schon überholt hatte. 

Am 29. März rückte Renaux durch einen Flug mit 
vier Passagieren weiter zu Fischer auf, ohne jedoch damit 
Chancen zu erlangen, ihn noch zu erreichen. Fischer flog 
seinerseits sehr erfolgreich. Das Wetter war wieder 
prächtig, das Meer fast vollständig still. Die Gesamt¬ 
klassifizierung der Besten zeigte folgendes Bild: 

1. Fischer (H. Farman) . . . 87*7 Punkte 

2. Renaux (M. Farman) . . . 74*2 ■ 

3. Paulhan (Paulhan-Curtiss) . 68*1 * 

4. Robinson (Curtiss) .... 57 » 

5. Caudron (Caudron-Fabre) 51 » 


Die letzten beiden Tage brachten durchaus keine 
Überraschungen mehr. Der Vorsprung Fischers und Re¬ 
naux’ vor ihren Konkurrenten vergrößerte sich noch. 
Fischer ging einem sicheren Sieg entgegen, Renaux war 
unbestrittener Zweiter. Am 31. März gegen Abend produ¬ 
zierten die beiden als Schlußeffekt zwei glänzende Höhen¬ 
flüge weit über die See; die Landung erfolgte aus 1000 m 
Höhe über Monaco im Gleitfluge. 

Die Endklassifikation ist diese: 


1. Fischer (Biplan Henry Farman) . . 112*10 Punkte 

2. Renaux (Biplan Manrice Farman) . 98*2 * 

3. Paulhan (Triad Paulhan-Curtiss) . . 86*30 * 

4. Robinson (Triad Curtiss).71*90 * 

5. Caudron (Biplan Candron-Fabre) . . 66 « 

6. Benoist (Biplan Sanchez Besä) . . . 50*30 > 

Ein gelungenes Detail ist, daB der siegende Apparat 

einer der am wenigsten ausprobierten ist. Die Schwimmer 
wurden ohne eigentliche Vorversuche im letzten Moment 
an dem Apparat angebracht. Was die Schwimmerfrage 
betrifft, scheint übrigens das ganze Geschlecht der Hydro¬ 
plane noch sehr im primitiven Stadium zu leben. 


DIE LUFTFAHRER IN TRIPOLIS. 

Das Pariser Blatt iL’Auto« veröffentlicht einen 
Bericht über die aeronautischen Vorgänge in Tripolis, 
der so manches Interessante enthält. Der vom 14. März 
datierte Brief lautet im wesentlichen wie folgt: 

Am 6. März wurde in Derna nachstehender Tages¬ 
befehl bekanntgegeben: «Den Aviatikern Verona und 
Cagno und den anderen, welche die aviatische Freiwilligen- 
Eskadrille bildeten und morgen dieses Land verlassen 
werden, um nach Italien zurückzukehren, da sie nun durch 
Militärflieger ersetzt werden, entbiete ich in meinem und 
meiner Truppen Namen einen kordialen Gruß. Während' 
dreier Monate batten wir sehr häufig Gelegenheit, an 
den jungen Fliegern ihre seltene technische Begabung, 
ihre Opferwilligkeit und den groBen Mut zu bewundern, 
mit dem sie den Stürmen der Wüste und dem Blei der 
Feinde trotzten. — Gezeichnet: Generalleutnant Trombi, 
Kommandant der 4. Spezialdivision.« 

Dieser Tagesbefehl ist die Bestätigung jener lobenden 
Berichte, die von den Taten der italienischen freiwilligen 
Flieger schon geliefert wurden. 

Am darauffolgenden Tage, das ist am 7. März, traf 
von einer Inspektionsreise der Kommandant der aviatischen 
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Sektion Oberst Mootezemolo in Tripolis ein. Derselbe 
beglückwünschte den Hanptmann Montn lebhaft za der 
trefflichen Einrichtung der freiwilligen Flieger-Eskadrillen. 

Bei dieser Gelegenheit fand anch die Ablösung der 
freiwilligen Flieger durch jene Militäraviatiker statt, 
welche gans kürzlich in Etampes and in Pan ihr Diplom 
erworben haben. Diese letzteren werden von den Aviatikern 
Hanptmann Bolla and Leutnant Cesaroni befehligt. 

Cagno, Verona, Cobianchi, Dal Mistro und Battagli, 
welche nach Italien zurückkehren, sind für den Grad 
eines Unterleutnants der Genietrnppe vorgeschlagen. 
Hanptmann Montn begibt sich mit Oberst Montezemolo 
nach Tobruk, von wo aus am 16. März die Rückkehr der 
letzten freiwilligen Aviatiker nach' ihrer Heimat erfolgt. 

Während sich dies in Derna ereignete, probierte 
man in Benghasi neue Aviatikerbomben. Auf einem 
militärischen Farman-Zweidecker erhoben sich die Leut¬ 
nants Roberli und Cannonieri zu Versuchsflügen und 
warfen mit wechselndem Erfolg Bomben vom Aeroplan ab. 
Manche Projektile drangen in den Sand, ohne zn 
krepieren; andere explodierten mit bedeutender Wirkung. 

Man spricht wieder von türkischen Aeroplanen, die 
jetzt bald den italienischen sich entgegenstellen würden ; man 
nennt aber keine Aviatiker and es ist wahrscheinlich, dafl 
es blofl tendenziöse Gerüchte sind, die da amlaufen. 

Der 10. März 1912 wird ein in der Geschichte der 
Luftschiffahrt unauslöschlicher Tag bleiben, weil er die 
ersten Anwendungen der Lenkballons im Kriege brachte. 

Während die Trappen von Ain-Zara sich bereit 
hielten, die Araber zn empfangen, gab General Caneva 
Befehl zum Ausrücken zweier Lenkballons, um die Um¬ 
gebung der Oase aufzuklären. Um 8 Uhr 60 Minuten 
morgens öffnete sich die nngehenere Pforte des Hangars 
und majestätisch begaben sich die zwei Ballons »P 2« 
nnd «P 8* ins Freie; *wenige Minuten später stiegen sie 
auf, beschrieben grolle Kreise über Tripolis and nahmen 
sodann ihren Weg auf Hamidle zu, indem sie die Küste 
entlang bis Sciara-Sciat flogen. Die brausenden Beifalls¬ 
rufe der Menge gaben ihnen das Geleite. 

Über .Sciara-Sciat angelangt, Vollführlen die Luft¬ 
schiffe eine Schwenkung gegen die Wüste zu, indem sie 
ihren Kurs nach Zanzur nahmen. Sie blieben in einer 
konstanten Höhe von 1000 m bis Fonduk-el-Tokar. Hier 
nahmen die Aeronauten zahlreiche arabische und türkische 
Reitertrupps wahr. Sofort lieflen sie mehrere Bomben 
fallen, dann setzten sie ihre Aufklärnngsfahrt weiter fort. 
Die Lenkballons bewegten sich zeitweise parallel, zeit¬ 
weise verlieflen sie einander, am in geteilter Arbeit zu 
operieren. Sie sachten Ber-el-Turki nad den Osten von 
Taguira ab. Sodann kehrten sie nach Tripolis zurück, 
indem sie den Grenzen der Oase folgten. Um 11 Uhr 
20 Minuten landete »P 3«, 10 Minuten später der 
Ballon »P. 2«. 

Ein Spion brachte dann Nachrichten über den 
Erfolg des Lenkballonfluges. Die Türken and die Araber 
des Lagers von Zadia waren stark demoralisiert worden 
durch die furchtbare Wirkung der Bomben. Viele Araber 
wurden, da sie zum erstenmal Luftschiffe sahen, von 
panischem Schrecken erfaflt. Die türkischen Offiziere 
gaben den Trappen sofort Order, sich mehr zu zerstreuen, 
nm die Wirkung der Bomben auf ein geringeres Mafl 
herabzusetzen. Die Türken und Araber suchten Deckung 
unter Palmbänmen, unter verlassenen Häusern nnd in 
Gruben. Als die Lenkballons über dem Lager des Feindes 
anlangten nnd die Bomben herabzuregnen anfingen, ver¬ 
lieflen die entsetzten Araber ihre untüchtigen Deckungen 
nnd flohen nach allen Richtungen. Vergeblich versuchten 
die türkischen Offiziere die Ordnung aufrecht zu erhalten. 
Einzig and allein die regulären türkischen Trappen 
blieben unbeirrt. 

Eine Abteilung dieser Truppen richtete auf die 
LenkballooB sogar ein intensives Salvenfeuer, doch die 
Kugeln fielen herab, ohne die Luftschiffe zn erreichen, 
welche unverletzt ihre bedrohliche Kreuzfahrt fortsetzten. 

General Caneva beglückwünschte lebhaft die Luft¬ 
schiffer, denn die fünfte Waffe hatte einen unbestreit¬ 
baren, ja unschätzbaren Erfolg erzielt. Sie ist es, die 


fortan dazu berufen ist, das Los der Schlachten zu ent¬ 
scheiden. 

Soweit der Bericht des «Auto«. Er ist, wie mau 
leicht erkennen kaun, stark auf die französische Begeiste¬ 
rung für die fünfte Waffe gestimmt. 

* * * 

Das türkische Kriegsministerinm erhielt Mitte März 
zwei französische Militäraeroplane. Mit ihnen sollen in 
Skntari Versuche angestellt werden. Viele Offiziere und 
Beamte des Generalstabes sollen ein Viertel ihres Monats¬ 
gehaltes gestiftet haben, um den Grundstock für eine 
Aeroplanflotte zu beschaffen. Der Flottenverein veranstaltet 
besondere Sammlungen, so dafl die Aussicht besteht, der 
türkischen Armee ein besonderes Luftschifferkprps anzu¬ 
gliedern. 

Nach einer Meldung vom 24. März hätte das 
türkische Kriegsministerinm bisher in Frankreich acht 
Aeroplane bestellt. 

«Terdschuman« kündigt an, dafl der Aufstieg der 
ersten militärischen Aeroplane am Tage der Thron¬ 
besteigung des Sultans, am 24. April stattfindet. Die 
Flieger werden bei San Stefano aufsteigen, wo fiüher 
das Parlament seine Sitzungen abhielt, und auf dem 
Freiheitshügel bei einer Truppenparade vor dem Sultan 
landen. 

* * * 

Aus Rom wird unterm 2. April folgendes gemeldet: 
Bei den an den letzten Tagen durchgeführten Rekogno¬ 
szierungen haben die Militärlnftschiffe »P. 2a nnd »P. 3a 
in Tripolis die ganze Küste von Zanzur bis Znara auf¬ 
genommen und die Anwesenheit grofler feindlicher Massen 
zwischen Zavia und Znara konstatiert. Es war ihnen die 
Aufgabe angewiesen worden, die türkischen Positionen 
photographisch aufznnehmen und. die vorhandenen Karten 
nach dem Augenschein zn korrigieren nnd zu ergänzen. 
Von ihrem ersten Ansflug brachten die «Lenkbaren« förm¬ 
liche topographische Karten mit; man unterschied daraul 
die einzelnen Palmen der Oasen, die winzigen Häuser, die 
parallel laufenden oder sich kreuzenden weifien Straßen; 
endlich die Menscheu als einzelne oder gruppenweise ver¬ 
teilte Punkte. Wo immer die Lenkballons sichtbar wurden, 
begann das Gewehrfeuer, vor dem sich die Luftschiffer in 
ihrer Höhe durchaus sicher fühlten und es mit dem Ent¬ 
laden des kinematographischen Apparates beantworteten. 

Als der Kommandant des »P. 3a, Hanptmann Scelsi, 
nach einer Kreuzfahrt über der Küste bei Zanzur und 
über der Oase Zavia in südöstlicher Richtung zurück¬ 
kehrte, bemerkte er bei einem Fondnk eine Gruppe ge¬ 
sattelter, weidender Pferde, welche die roten Satteldecken 
der türkischen Kavallerie tragen. Der Hauptmann lief) 
eine' Bombe fallen, die sofort alle Offiziere nnd Soldaten 
aus dem Fonduk lockte. Sie stürzten sich auf die Pferde, 
die sie erst losbinden maßten. Als zwei weitere Bomben 
fielen, sprangen alle Pferde wild durcheinander, mehrere 
Reiter wurden entweder getroffen oder abgeworfen, einige 
ritten im Galopp davon. Einzelne suchten Schatz im 
Fonduk, während ihre Pferde reiterlos fortliefen. Der lenk¬ 
bare »P. 2« machte ebenfalls Gebrauch von den Waffen, 
die er in seiner Ausrüstung mitgeüommen hatte. Der 
Kommandant bemerkte, dafl beim Lager von Suani Beni 
Aden zwischen zwei Baracken eine große, weiße Leinwand 
gespannt worden war, woraus er schloß, dafl hier entweder 
ein Hauptquartier oder eine Offiziersmesse Schutz vor der 
Sonne sachte. Der Ballon schwebte in einer Höhe von 
1300 m über dem Lager, so daß wahrscheinlich das Surren 
des Motors nnten nicht gehört wurde. Kommandant Dedti 
hielt drei Bomben bereit, eine kleinere und zwei große. 
Er warf die kleine zuerst hinab und sie fiel etwa 100 m 
weit vom Zelt zu Boden; die zweite, größere fiel näher 
beim Zelt nieder, das sich, wie von einem Windstoß be¬ 
wegt, blähte. Etwa dreißig Männer tauchten vor dem Zelt 
auf; sie trugen dunkle Beinkleider und weiße Jacken, die 
Tracht der türkischen Offiziere im Feld. Vom «Lenk¬ 
baren« aus wurde die dritte Bombe geworfen und bald 
darauf eine vierte. Durch Staub und Rauch sah man, wie 
die Leute nach allen Seiten flohen und wie einer, eben¬ 
falls in weifler Jacke, fiel und nicht mehr aufstand. Das 
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Unheil, welche* innerhalb des Zeltes angerichtet wurde, 
konnte man vom Luftschiff ans nicht sehen. 

In Turin ist ein Nationalverein für Militäraviatik 
gegründet worden; der König von Italien hat das Pro¬ 
tektorat über denselben übernommen. Die vom Turiner 
Komitee eingeleilete Subskription zur Anschaffung von 
Aeroplanen für ein Freiwilligenbataillon hat bereits 
350.000 Lire ergeben. Turin, Mailand und Rom werden 
je einen Aeroplan schenken. 


DIE »ALA« IN BERLIN. 

Die »Ala«, das ist bekanntlich die von dem deut¬ 
schen kaiserlichen Automobil-Klub, dem kaiserlichen 
Aero-Klub und dem Verein der Motorfahrzeug-Industriellen 
arrangierte »Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung« in 
Berlin, wurde am 3- April vormittags durch ihren 
Protektor den Prinzen Heinrich von Preußen eröffnet. 

Kurz nach 11 Uhr fuhr an dem genannten Tage Prinz 
Heinrich mit seinem Flügeladjutanten Kapitän von Usedom 
bei dem Ausstellungsgebäude im Zoologischen Garten vor. 
Er wurde vor dem Hauptportal von den HeiTen des 
Ausstellungskomitees empfangen und in die Halle geführt. 
Der Herzog von Ratibor geleitete den Prinsen sum 
Podium und hielt eine Festrede. Sodann erklärte Prinz 
Heinrich mit Allerhöchster Genehmigung die Ausstellung 
für eröffnet und begann den Rundgang durch die ganze 
Ausstellung. Der Prinz besichtigte alle Stände und ver¬ 
weilte bis nach 2 Uhr in den Hallen. Er liefl sich alle 
Konstruktionen und Neuerungen erklären und bekundete 
sein fachmännisches Interesse für die Aviatik. Der Herzog 
von Ratibor und der Vorsitzende des Arbeitsausschusses 
Dr. Sperling führten den Prinzen und sein Gefolge. 

Unter den anwesenden offiziellen Persönlichkeiten 
und Ehrengästen waren zu sehen Herzog Adolf Friedrich 
zu Mecklenburg, Graf Sierstorpff, der Generalstabschef 
der Armee von Moltke, Admiralstabschef von Heeringen, 
Generaliuspekteur der Verkehrstruppen Freiherr von 
Lmcker, der Inspekteur des militärischen Luft- und Kraft- 
afowBesh* öuneraknajar Messing, Admiral von HoU- 
«BC 1 MMtlMiiMIt^tiu Neumann vom Rullusmini- 
sterinm, Polizeipräsident von Jagow, Stadtkommandant 
Generalleutnant von Böhn, der Vorsitzende des Deutschen 
Luftschiffer-Verbandes, Exzellenz von Nieber u. a. m. 

Prinz Heinrich sprach sich vor den Herren seiner 
Umgebung anerkennend aus über die in der Ausstellung 
gezeigte Entwicklung der Aviatik. Ganz besonders werde 
er jetzt seinen Einfluß dahin einselzen, daß diesem jüngsten 
Kinde der deutschen Industrie die nötigen Mittel zu¬ 
flössen. Erst nach 2 Uhr verließen die hohen Herr¬ 
schaften und Ehrengäste die Ausstellung, die inzwischen 
schon für den allgemeinen Besuch geöffnet war. 

Während des Eröffnuugsaktes kreiste der Aviatiker 
Hirth auf seiner Rumpler-Taube in mäßiger Höhe über 
den Ausstellungsgebäuden. 

Was nun die Ausstellung selbst angeht, liegt natür¬ 
lich ein Vergleich mit dem auf der »Ha«, der ersten 
internationalen aeronautischen Ausstellung in Deutschland, 
nahe, welche vor drei Jahren in Frankfurt a. M. statt- 
fand, zu einer Zeit des Überganges von den aviatischen 
Versuchen zum wirklichen Fliegen. Der Augenschein 
zeigt nnu deutlich die interessante Entwicklung, die 
Deutschland auf flugtechnischem Gebiet durchgemacht hat. 
Viel Originelles ist gerade nicht zu entdecken; aber dafür 
offenbart sich an den meisten Produkten die deutsche 
Gründlichkeit und Gediegenheit. Häufig findet man auch 
geistreich durchgearbeitete Kombinationen gegebener Ideen. 

Den ganzen inneren Raum der großen Halle nehmen, 
wie im Pariser »Salon«, die Aeroplane ein. Die Eindecker 
sind in der Mehrzahl. Auch einen Dreidecker kann man 
übrigens sehen: es ist derjenige des ersten deutschen 
Flugzeugführers August Euler, der durch die Anordnung 
der Tragflächen in drei Decks eine größere Fläche zum 
Tragen bei geringer Klafterung gewinnen wollte. Das 
Fahrzeug ist ein Wasserflugzeug, bei dem man das seit¬ 
liche Kippen nach Möglichkeit vermeiden wollte. Die 


Schwimmer dieses Hydroplans sind so geformt, daß die 
Wellen sie nicht herab-, sondern vielmehr in die Höhe 
drücken; dem unregelmäßigen Wellenschlag folgen sie, 
da sie beweglich angebracht sind. Euler hat auch das 
einzige Flugzeug ausgestellt, das mit einem Maschinen¬ 
gewehr ausgerüstet ist. Interessant ist besonders die Ziel¬ 
vorrichtung des Geschützes, das von Euler bereits praktisch 
erprobt worden ist. 

Bei allen ausgestellten Maschinen ist das Bestreben 
zu sehen, den Luftwiderstand möglichst zu verringern, 
wodurch gleichzeitig auch dem Auge wohlgefällige Formen 
entstehen. Mustergültig in dieser Richtung ist eine 
Rumpler-Taube, bei der die Flieger vollkommen durch 
eine Karosserie gegen die Unbilden der Witterung und 
namentlich gegen Luttzug geschützt sind. In größter Be¬ 
quemlichkeit vermag der Beobachter seine Aufzeichnungen 
und seine Photographien zu machen, seine Skizzen anzu¬ 
fertigen und seine Meldungen abzufassen. Einen guten 
Ausblick nach unten und nach vorn gestatten Fenster, 
die sich der Rundung des Bootes anschmiegen. Die Be¬ 
liebtheit des Typus »Taube« gereicht dem österreichischen 
Konstrukteur Etrich, dem Schöpfer des Urbildes, zu hoher 
Ehre. Man sieht mit Vergnügen, wie auch in den Be¬ 
lichten deutscher Fachleute, wie z. B. jenem des Haupt¬ 
mannes Dr. Hildebrandt, die Anerkennung dieses Typs 
zutage tritt. 

Gewisse Ähnlichkeit mit der erwähnten Konstruktion 
zeigt ein Eindecker der Bayrischen Motoren- und Flug¬ 
zeugwerke, bei dem die Sitze unter den Tragflächen an¬ 
gebracht sind und sich in einem Boote befinden, das 
nach vorn ganz geschlossen ist und nur durch Fenster 
den Ausblick gestattet. 

Dem Euler-Stand gegenüber hat die Wright-Gesell- 
schaft ihren neuesten Eindecker ausgestellt, der, dem 
Drängen derjenigen, die die Anordnung zweier Schrauben 
für gefährlich erachten, folgend, mit nur einer Schraube 
ausgerüstet ist. Bemerkenswert ist bei diesem Flugzeug, 
daß es eine vollkommene funkentelegraphische Einrichtung 
an Bord hat. Daneben hängt das historisch gewordene 
Flugzeug, mit dem Orville Wright für den »Berliner 
Lokalanzeiger« auf dem Tempelhofer Felde die ersten in 
Deutschland vollführten RnadflSge zeigte. 

Bei einem weiteren Rundgang steht man die be¬ 
kannten Apparate der Albatros-Werke, bei deren neuestem 
Zweidecker zu beiden Seilen des Führersitzes je ein 
Scheinwerfer von 6000 Kerzen Stärke angeordnet ist, die 
durch Azetylen gespeist werden, dessen Behälter sich im 
Innern des Bootes befinden. 

Recht originell nimmt sich der Garuda-Eindecker 
aus. Er zeigt eine eigenartige Krümmung der TragAäche. 
Die Konstrukteure haben sie nach langen Modellversuchen 
in strömendem Wasser entworfen. Die Propeller dieser 
Werke haben schon einen bedeutenden Ruf. 

In dem Bestreben, möglichst gute Aussicht nach 
vorn und an den Seiten zu haben, wurden Doppeldecker 
gebaut, bei denen sich nach französischem Muster die 
Sitze ganz vorn befinden, ohne jeden Schutz vor strömender 
Luft. Mehrfach ist die Torpedoform zur Anwendung ge¬ 
langt, wie beispielsweise bei den deutschen Flugzeug¬ 
werken, bei denen außerdem die Flügel schnell vom 
Rumpfe gelöst und zur Seite an das Boot herangeschwenkt 
werden können. 

Giofles Interesse erweckt ein Aeroplan, den Prinz 
Friedrich Sigismund von Preußen konstruiert hat Es 
sind daran viele interessante Einzelheiten zu bemerken. 

Die Seitenstände der Halle sind zumeist mit Motoren, 
Modellen etc. erfüllt. Auf den Galerien ist das Wichtigste 
die wissenschaftliche Abteilung der Ausstellung. Ingenieur 
Büjeuhr ist es gelungen, ein in dieser Weise in Deutsch¬ 
land noch nie gesehenes, ziemlich vollständiges Bild der 
wissenschaftlichen Luftfahrtsbestrebungen zu geben. Ganz 
besondere Anziehungskraft wird aber zweifellos auf weiteste 
Kreise, Fachleute und Laien, die historische Abteilung 
ausüben. Assessor Alex Meyer, der selbst etwa 400 alte 
Stiche besitzt, hat in sehr geschmackvoll dekorierten 
Räumen eine ganz außerordentlich reichhaltige Ausstellung 
der ältesten und alten Stiche aus der Geschichte der Luft¬ 
schiffahrt arrangiert. In der Abteilung der Zeitungen und 





128 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 8 


Bücher fallen besonders die Tafeln des großen »Buch 
des Fluges« von Oberstleutnant Hermann Hoernes auf. 

Im großen ganzen ist schließlich noch der Geschmack 
zu loben, mit dem die Ausstattung der Exposition getroffen 
ist. Das gebotene Bild ist nicht bloß vielfältig im Detail, 
sondern anch einheitlich und schön im Gesamteindrnck. 


VOM PRINZEN HEINRICH. 

Das Flugwesen in Deutschland findet in dem für 
Sport und technischen Fortschritt stets warm eintretenden 
Prinzen Heinrich von Preußen eine kräftige Stütze. Das 
zeigte sieb kürzlich wieder bei zwei Gelegenheiten, die 
mit der Eröffnung der Berliner Luftfahrtausstellung «Ala« 
zeitlich zusammenfielen. 

Am 3. April veranstalteten anläßlich der Ausstellung 
der Kaiserliche Automobil-Klub, der Kaiserliche Aero- 
Klub und der Verein deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
im großen Saale des «Kaiserhofes« ein Festmahl, an dem 
300 Personen teilnahmen. Prinz Heinrich, der Protektor 
der Ausstellung, erschien dazu in Begleitung seines 
Adjutanten, Korvettenkapitäns von Usedom. Zu seiner 
Rechten saß bei der Tafel Pi inz Sigismund von Preußen, 
der als Flugzeugkonstrukteur zugleich auch die Aussteller 
selbst vertrat. Zur Linken des Prinzen Heinrich saß 
Herzog Adolf Friedrich zu Mecklenburg. Von namhaften 
Persönlichkeiten wohnten dem Fest ferner bei: Exzellenz 
von Moltke, der Chef des Generalstabes der Armee, Ex¬ 
zellenz von Böhm, der Stadtkommandant von Berlin, Po¬ 
lizeipräsident von Jagow, Polizeipräsident von Becherer, 
Exzellenz von Lyncker, Exzellenz von Nieber, Professor 
Dr. von Parseval etc. 

Die erste Rede des Abends hielt Prinz Heinrich, 
der die bemerkenswerte Ankündigung von einer dem¬ 
nächst zn sammelnden Nationalspende für das deutsche 
Flngzeugwesen machte. Der Prinz führte ungefähr fol¬ 
gendes aus: 

«Königliche Hoheit, Hoheit, Euer Durchlaucht, 
Eure Exzellenzen, meine sehr geehrten Herren! Wandern 
wir durch die Ausstellung, die heute eröffnet wurde, so 
können wir nur gestehen, ohne Chauvinismus, daß viel ge¬ 
schehen ist im Flngzeugwesen, um Deutschland vorwärts zu 
helfen. Die Ausstellung zeigt ein gut Maß Wissenschaft, 
ein gut Maß Empirik, ein gut Maß Erfahrung und die 
reiche Entfaltung der Technik. Vor einigen Jahren, als 
es galt, eine große deutsche Flotte zu schaffen, hat unser 
allergnädigster Kaiser den Ausspruch getan, den Sie alle 
kennen: «Bitter not tut uns eine starke deutsche Flotte.« 
Ob uns ein starkes deutsches Fliegerwesen bitter not 
tut, weiß ich nicht, daß es uns not tut, davon bin ich 
felsenfest überzeugt. Ich glaube nun, daß die Mittel zur 
Erlangung eines solchen Fliegerwesens sicher zu beschaffen 
sind. Der Bürgerschaft patriotisches Empfinden wird auch 
große Opfer pekuniärer Natur zu bringen im Stande sein, 
wenn ein Appell in richtiger Weise an die Nation ge¬ 
richtet wird. Dann wird auch der Geringste zu diesem 
Werke beisteuern. Daß wir im stände sind, Flugzeuge zu 
bauen, wissen wir genau. Daß wir eine Menge schneidiger, 
tatkräftiger und gewandter junger Leute haben, die tüch¬ 
tige Flieger werden können, das weiß ich. Daß diese 
aber oft nicht dazu kommen, ihre Fähigkeiten zu ver¬ 
werten, und zwar aus pekuniären Gründen, das weiß ich 
auch. Diesen mißlichen pekuniären Verhältnissen abzu¬ 
helfen, das ist der Zweck einer zu veranstaltenden 
Sammlung. Erwarten Sie nicht, daß ich Ihnen, meine 
Herren, heute schon genauen Aufschluß gebe über die 
Form, in der dies geschehen soll. Die zu diesem Zweck 
zu schaffende Organisation wird auf große Schwierigkeiten 
stoßen; daher bitte ich Sie heute, der Arbeit der für 
diese Organisation zu wählenden Männer Vertrauen und 
Unterstützung entgegenzubringen. 

Seine Majestät, unser Kaiser, hat vor kurzem einen 
Pteis für den besten deutschen Flugzeugmotor gestiftet. 
Er hat dadurch einen Beweis gegeben, daß er ein warmes 
Herz, eine offene Hand und ein starkes Interesse derp 


deutschen Flugzeugwesen entgegenbringt. Dieses starken 
Interesses für die vierte Waffe, wie man das Flugzeug wesen 
zu nennen pflegt, bedürfen wir, wenn wir vorwärtskommen 
wollen, und wir danken unserem Kaiser dieses Interesse 
aus ganzem Herzen. WiT geben diesem Danke Ausdruck, 
indem wir uns vereinigen in dem Rufe: Unser aller¬ 
gnädigster Kaiser und Herr hurra, hurra, hurra I« 

Nach diesem, Kaiserhoch erhob sich der Herzog 
von Ratibor, um namens der veranstaltenden drei Klubs 
dem Prinzen Heinrich, als dem Protektor der Ausstellung, 
den Militär- und Staatsbehörden für ihre Förderung und 
der Presse für ihre Unterstützung den Dank der Ver¬ 
anstalter auszusprechen. Seine Rede klang in ein be¬ 
geistert aufgenommenes Hoch auf den Prinzen Heinrich 
aus. Zahlreiche andere Toaste folgten. 

Am gleichen Tag, wo Prinz Heinrich in seiner 
Festrede der deutschen Aviatik so wichtige Förderung in 
Aussicht stellte, leitete er auch als Ehrenvorsitzender die 
Konstituierung der «Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Flugtechnik«. Zu den etwa 150 Teilnehmern von der grün¬ 
denden Versammlung gehörten außer dem Prinzen Heinrich 
der Herzog von Ratibor, der Herzog von Arenberg, 
Admiral von Hollmann, die Ministerialdirektoren Schmidt 
und Naumann vom Kultusministerium, Präsident Hauss 
vom Patentamt, Geheimrat Hergesell, der Vorsitzende des 
Deutschen Luftfahrerverbandes General von Nieber, Major 
Professor von Parseval und mit ihnen die hervorragendsten 
Vertreter der Luftfahrt und Lufterforschung, bekannte 
Großindustrielle und zahlreiche höhere Offiziere. 

Die Vorgeschichte des Gründungsaktes ist kurz fol¬ 
gende: Die Göttinger Vereinigung zur Förderung der an¬ 
gewandten Physik und Mathematik, deren Vorsitzender 
das Herrenhausmitglied Geheimer Regierungsrat Dr. von 
Böttiger ist, hatte gelegentlich ihrer letzten Generalver¬ 
sammlung im November vorigen Jahres eine Zusammen¬ 
kunft von Vertretern der Flugwissenschaft veranstaltet und 
von der Versammlung den Auftrag erhalten, Vot arbeiten 
zur Bildung einer «Gesellschaft für Flug Wissenschaft« vor¬ 
zunehmen. Prinz Heinrich von Preußen hatte den Ehren¬ 
vorsitz der Gesellschaft übernommen, die dem Zusammen¬ 
schluß der wissenschaftlichen und der technischen Kreise anf 
dem Gebiete der motorischen Luftfahrt dienen sollte. Aus 
dem Schoße dieser Vereinigung, der also nur eine vor¬ 
bereitende Rolle zugedacht war, sollte eine definitive Ge¬ 
sellschaft hervorgehen. Das Programm war in der Ein¬ 
berufung zur konstituierenden Versammlung vom 3. April 
folgendermaßen skizziert: «Zusammenschluß aller Inter¬ 
essenten durch Versammlungen, Drucklegung der Verhand¬ 
lungen, Beratungen in Sonderausschüssen, Anregung von 
Forschungsarbeiten und andere Betätigungen zur Förderung 
der gesamten Luftfahrt. Die technischen und technisch¬ 
wissenschaftlichen Fragen sollten dabei im Vordergrund 
stehen, wirtschaftliche, rechtliche und sportliche dagegen 
außerhalb des Kreises der Erörterungen bleiben.« 

Prinz Heinrich führte mit großem Geschick und mit 
ebensoviel Energie wie Humor den Vorsitz. Geheimrat 
Dr. von Böttiger begrüßte die Versammlung, auf deren 
Zweck Professor Dr. Prandtl (Göttingen) in längeren Aus¬ 
führungen hinwies. Im Anschluß an das Referat schlug 
nun Geheimrat von Böttiger vor, einen Arbeitsausschuß 
von zwanzig Mitgliedern zur Aufstellung der Statuten und 
Vornahme der Wahlen für die Ämter zu wählen, und 
teilte unter Dank an den Herzog von Arenberg und 
Admiral von Hollmann mit, daß der Kaiserliche Aero- 
Klub seine Räume und Beamten der zu. gründenden Ge¬ 
sellschaft zur Verfügung gestellt hat. Dem Antrag gemäß 
wurde sogleich ein Arbeitsausschuß eingesetzt. Sodann 
entspann sich um den Namen der Gesellschaft eine leb¬ 
hafte Debatte. Prinz Heinrich machte derselben schließ¬ 
lich unter allgemeiner Heiterkeit mit den Worten ein 
Ende: «Daß wir über den Namen stolpern werden, wußte 
ich bereits heute früh. Aber wir gehen heute : nicht aus 
diesem Lokal, bevor das Kind einen Namen hat.« Nach 
einer kurzen Beratungspause nahm die überwiegende 
Majorität den vom Prinzen vorgeschlagenenNamen «Wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft für Flugtechnik« an. 

Prinz Heinrich erbat darnach die Genehmigung der 
Versammlung zu einem Telegramm an den Kaiser, iq 
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dem die Konstituierung der Gesellschaft angezeigt wird. 
Geheimrat von Böttiger dankte zum Schluß dem Prinzen 
Heinrich für seine erfolgreiche Mühewaltung im Dienste 
der nenen Bewegung, und der Prinz schloß die Versammlung 
mit dem Versprechen, auch ferner mit allen Kräften die 
'Gesellschaft und die deutsche Luftfahrt überhaupt zu 
fördern. 


VOM FLUGFELD IN WIENER-NEUSTADT. 

März 1912. 

Während in den verflossenen Monaten die Zahl der 
Tage, an welchen die Aviatiker und Flugschüler infolge 
ungünstiger Witterung zur Untätigkeit verurteilt waren, 
jene, an welchen geflogen wurde, weit hinter sich ließ, 
änderte sich dieses Verhältnis in diesem Monate derart, 
daß 24 Fluglagen nur sieben fluglose Tage gegenüber- 
stehen. 

Gleich der 1. März brachte einen Überlandflug des 
Leutnants Banfield, welcher -um 3 Uhr 30 Minuten nach¬ 
mittags in 400 m Höhe die Richtung gegen Wien ein¬ 
schlug, Theresienfeld, Feliziorf und Solleuau überflog, 
um nach erreichter Höhe von 1100 m nach 21 Minuten 
wieder auf dem Flugfelde einzulangen. 

Ein zweiter Überlandflag Banfields führte diesen 
mit Leutnant Flassig an Bord am 20. März um 8 Uhr 
25 Minuten vormittags bei 8—10 Sekundenmeter Wind 
in 250 m Höhe nach Fischamend, wo er glatt nach 
32 Minuten Flugzeit landete. Der Rückflug konnte ein¬ 
getretenen Sturmes und Regens wegen erst am 24. März 
nachmittags angetreten werden. Leutnant Banfield, der 
beim Abfluge in Fischamend um 4 Uhr 45 Minuten nach¬ 
mittags trübes Wetter batte, geriet in einen Regenschauer, 
der ihn zwang, über die Regenwolken zu steigen. Dabei 
wurden 1600 m Höhe erreicht; der Pilot war mit der 
Orientierung einzig und allein auf die Flächen des 
Schneeberges angewiesen. Um 5 Uhr 15 Minuten sah 
man den Apparat bei Felixdorf; fünf Minuten später 
traf er in ‘.00 m Höhe über dem .Flugfelde ein, aber 
nicht um zu landen, sondern nm im Sturzfluge auf 400 m 
Ööhe herabzusteigen und in dieser Höhe durch weitere 
15 Minuten Kreise und Schleifen über dem Felde zu 
ziehen, worauf die Landung glatt vor dem Hangar er¬ 
folgte. 

Weitere besonders hervorragende Leistungen sind 
die Flüge der Oberleutnants von Blaschke nnd Eyb mit 
dem Monobiplan Bomhards am 11. und 15. März in 
Höhen von 700 und 850 m, ferner die Flüge von 
Blaschkes mit einem Etrich-Monoplan mit eingebautem 
Hieronymus-Motor in gemessenen Höhen von 850 bis 
1350 m. 

Herr J. Michaelis, welcher bereits in Deutschland 
einen Doppeldecker pilotierte, nahm bei Illner auf einem 
Etrich-Monoplan Flugunterricht, legte am 23. März die 
Pilotenprüfung ab und kehrte am 24 März mit einem 
von der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft angekauften Etrich- 
Monoplan mit 65/70 H. P. Daimler-Motor nach Berlin 
zurück. 

Am 27. März traf von der Aeroplanfabrik Löhner 
ein Doppeldecker mit 17 m Spannweite, 65 m % Trag¬ 
fläche, 120 H. P. Daimler-Motor, 3 10 m Propeller ein, 
der für die Kriegsmarine bestimmt ist und nach Absol¬ 
vierung der vorgeschriebenen militärischen Bedingungen 
von der k. n. k. militärischen Kommission übernommen 
werden wird. Am 29. März, */,7 Uhr abends, pilotierte 
Oberleutnant von Blaschke diesen Apparat; er vollführte 
einen prachtvollen Flug in 80 m Höhe und von vier Mi¬ 
nuten Dauer. 

Anläßlich einer am 30. März erfolgten Inspizierung 
des k. u. k. Flugmaschinenkaders wurden mit sämtlichen 
Militärapparaten Flüge ausgeführt, von denen besonders 
die Flüge der Oberleutnants von Blaschke und Eyb sowie 
des I.eutnants Banfield hervorzubeben sind. 

Der neue Lohner-Doppeldecker empfing bei dieser 
Gelegenheit sozusagen seine Lufltaufe. Von Oberleutnant 
Von Blaschke pilotiert, mit Oberleutnant Eyb als Passa¬ 


gier, erreichte er erstaunlich rasch 800 m Höhe; dabei 
wurde eine Stundengeschwindigkeit von 125 km kon¬ 
statiert. Auch Bomhards Monobiplau zeigte an diesem 
Tage, nachdem zuvor ein Motordefekt behoben worden 
war, seine Leistungsfähigkeit: WOkm Stundengeschwindig¬ 
keit in 650 m Höhe. 

In der nächsten Zeit wird mit der Aufstellung eines 
20 m hohen Gerüstes zur Erprobung des von Freiherrn 
von Odkalek erfundenen Fallschirmes begonnen werden, 
welcher seine gelungenen bisherigen Versuche hier fort¬ 
setzen wird. H. A. T. 

Mit dem Doppeldecker für die Marine machte am 
9. April Linienschiffsleutnant Mazuranich bei Wind von 
12—16 Sekundenmeter Stärke einen Überlandflng. Er 
erhob sich um */ 4 3 Uhr nachmittags vom Wiener-Neu¬ 
städter Flugfelde und zog in 309 m Höhe, von den Böen 
heftig geschüttelt, gegen Wien. Da der Wind aber immer 
stärker wurde, kehrte der Pilot bei Simmering um. Das 
Wiener-Neustädter Flugfeld erreichte er ohne Zwischen¬ 
landung. 


UNSERE LENKBALLONS. 

Über die angeblichen Absichten des Kriegs nini- 
steriums, einen Zeppelin zn kaufen, heißt es in einem 
warnenden Artikel der »Wr. Sonn- und Mont.-Ztg.«: 

». . . Die ungeheuere Größe und die Starrheit der 
Zeppelins machen das Luftschiff zu einem guten Angriffs - 
Objekt für den Sturm und zu einem guten Ziel für den 
Feind. Die vielen und schweren Havarien, die die 
Zeppelins erlitten haben, sind noch io aller Erinnerung. 
Das große Gewicht der Metallbestandteile verringert die 
Transportfähigkeit für den notwendigen Ersatz au Betriebs¬ 
mitteln, was bei dem großen Verbrauch besonders in 
Betracht kommt. Den bisherigen Rekord in bezug auf 
die Länge der Fahrt ohne Zwischenlandung hat bisher 
ein unstarres Luftschiff davongetragen: der Adjudant 
»Rüau«, der am 18. und 19. September v. J. fast 1000 km 
ohne Zwischenlandung in 20‘/ a Stunden zurückgelegt hat. 

«Der ungeheuere Bedarf an Betriebsmitteln wird es 
in den 'allerseltensten Fällen möglich machen, das Luft¬ 
schiff im weiteren Verlaufe der Operationen mit feld¬ 
mäßigen Mitteln der Armee nachzuführen. Da eine Ver¬ 
wendung des Zeppelins ohne eigene Häfen ausgeschlossen 
ist, so müssen solche au möglichst vielen Orten angelegt 
werden. Die Auf- und Abmontierung ist sehr umständlich 
und zeitraubend. Der Transport einer einzigen Ballonhalle 
erfordert einen ganzen Eisenbahnzng. Bei der Schwierig¬ 
keit des Nachschubes der notwendigsten Bedüifnisse der 
heutigen Riesenarmeen spielt ein solcher Aufwand an 
Verkehrsmitteln eine sehr bedeutende Rolle. Man kann 
füglich sagen, daß die Verwendbarkeit eines Zeppelin im 
Kriege nicht weiter reichen wird als der Aktionsradius, 
gerechnet von der letzten inländischen, schon im Frieden 
angelegten Ballonstation. Diese Mängel wiegen nicht die 
Vorteile auf, die ja ein solches Luftschiff immerhin gegen¬ 
über anderen Systemen anfweist. Dazu kommen noch die 
großen Kosten in Betracht. Nicht nur, daß ein Zeppelin 
an und für sich anderthalb Millionen Kronen kostet, 
während man einen Parseval schon um 600.000 K. be¬ 
schaffen kann; auch die Anlage von Hallen und Häfen 
ist bedeutend kostspieliger als bei kleineren Systemen. 
Und so will es uns scheinen, daß beim gegenwärtigen 
Stande der Frage die Wahl unserer Kriegsverwaltung 
nicht recht verständlich ist; umsoweniger, als sie ander¬ 
seits nicht so rasch dabei ist, selbst minder kostspielige, 
aber aussichtsreiche Experimente zu riskieren.« 

Die meisten der hier geäußerten Bedenken sind 
wohl der Erwägung wert; was dagegen die reine Leistungs¬ 
fähigkeit anbelangt, kann man die Rekords französischer 
Ballons nicht zum Vergleich heranziehen; diese halten 
allerdings die Weltrekords, aber man darf nicht über¬ 
sehen, daß Deutschland keine Rekords der Lenkballons 
im Sinne der internationalen Föderation aufzeichnet. 
Wäre dies der Fall, so würden die französischen Leistungen 
kaum an erster Stulle stehen, 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 


Donnerstag den 28 März unternahmen die Herren 
Dr. Emil von Hofmannsthal and Peter Kagan mit Herrn 
Maximilian Mautner als Führer im »Excelsior« einen 
Aufstieg. Infolge starker Windstöße wurde das Hochlassen 
sehr erschwert und durch länger als eine halbe Stunde 
schien die Auffahrt in Frage gesteift. Nur der großen 
Umsicht und besonderen Geschicklichkeit des Vize¬ 
präsidenten Cassinone, welcher das Kommando führte, 
gelang es, den Ballon ohne jeden Zwischenfall hochzu- 
lassen. Um 11 Uhr 30 erhob sich non der »Excelsior« 
in die Lüfte. Der Ballon nahm die Richtung über die 
Rotunde zur Donau und segelte längs dieser Ungarn zu. 
In 2810 m Höhe kamen die Reisenden in ein Schnee¬ 
gestöber, welches ca. eine Stunde andauerte. Nach zwei¬ 
einviertelstündiger Fahrt wurde um 1 Ubr 45 Minuten in 


der Nähe des gräflich Esterbäzyschen Schlosses Csdkvär, 
20 km von der Bahnstation Bicske entfernt, gla't gelandet. 
Die zurückgelegte Strecke beträgt 173 km, die größte, 
erreichte Höbe 2850 m. 

Ostermontag den 8. April unternahmen Frau Hedwig 
Reichert, die Herren Norbert Reichert, Oberingenieur 
Wilhelm Stratmann und Vizepräsident Generaldirektor 
Alexander Cassinone als Führer im »Excelsior« eine Auf¬ 
fahrt. Um 11 Uhr 30 Minuten erhob sich der Ballon 
vom Klubplatz. Die Fahrt ging über Wien, Floridsdorf, 
Bisamberg, Enzersfeld, Minhartsbrunn,Kreuzstetten, Zisters¬ 
dorf, Hohenau. In Rabensburg bei Lundenburg erfolgte 
um 2 Uhr die Landung. Die zurückgelegte Strecke 
beträgt in der Luftlinie 72 km, die größte erreichte Höhe 
1980 m. 


NOTIZEN. 

IN SAIGON (Indo-China) fand kürzlich in Gegen¬ 
war des Herzogs von Montpensier die feierliche Eröffnung 
des dort entstandenen Aero-Klubs statt. 

AUS VALPARAISO meldet der Pariser »New 
York Herald«, daß der französische Aviatiker Märtel 
Paillette beabsichtigt, die Anden zu überfliegen. 

IN BELLINZONA haben am 3. April die italieni¬ 
schen Zollbeamten zwei dort eingetroffene französische 
Flugzeuge beschlagnahmt, die angeblich an einen türki¬ 
schen Agenten nach Bari gesandt und von dort nach 
Konstantinopel befördert werden sollten. 

ROMAN BARON GOSTKOWSKI, Hochschul¬ 
professor, ist am 27. März in Lemberg gestorben. Er hat in 
den letzten' Jahren wiederholt durch wertvolle 'kritische 
Aufsätze und Abhandlungen über Aerodynamik die Auf¬ 
merksamkeit der flugtechnischen Fachwelt erregt. 

A VIATISCHE GRENZ-MILITÄRSTATIONEN 
errichtet die deutsche Heeresverwaltung in Straßburg und 
Metz. Beide erhalten vorläufig je sechs Eindecker und 
sechs Zweidecker und das erforderliche Personal. Sie 
sollen schon in den nächsten Tagen aktiviert werden. 

DEN LAGO MAGGIORE überflog in der ganzen 
Länge am 5. April der italienische Flieger Cobione. Er 
stieg um 4 Uhr 37 Minuten bei Vizzola auf und ging um 
5 Uhr 21 Minuten in Locarno nieder. Der Lago Maggiore 
ist durch die Windverhältnisse für Flieger sehr gefährlich. 

HAUPTMANN JOST, ein französischer Militär¬ 
aviatiker, der am 19. Februar auf dem Flugplatz von 
Etampes aus 40 m Höhe herabstürzte und schwere Ver¬ 
letzungen erlitt, ist am 30. März im Krankenhause ge¬ 
storben. 

DER HYDROPLAN, auf welchem Fischer im 
Hydroplanwettbewerb zu Monte Cailo siegte, wurde auf 
dem Wege einer von M. Blanc eingeleiteten Subskription 
in Monaco gekauft. Die neuen Eigentümer schenkten so¬ 
dann den Aeroplan der französischen Regierung. Er wird 
nach -Toulon gebracht. 

DER ROYAL AERO CLUB von England gibt 
bekannt, dafl Oberleutnant Barrington-Kennett am 14. Fe¬ 
bruar durch den Flug von 249 Meilen 840 Yar ls 
(401‘4.£m) um den Mortimer - Singer - Militärfliegerpreis 
mit Korporal Redd als Fahrgast einen Weltrekord für 
Passagierflüge geschaffen hat. 

CHICAGO wurde, wie der »New York Herald» 
meldet, vom Aero Club of America endgültig zur Ab¬ 
haltung des avialischen Gordon - Bennett-Wettbewerbes 
1912 ansgewählt. Das dortige Terrain wird als geradezu 
ideal gelobt. Der Wettbewerb findet am 9. September statt. 

DIE MAGDEBURGER HANDELSKAMMER hat 
einen Aufruf an die Kaufmannschaft ergehen lassen, worin 
sie zu einer Geldsammlung für Flugzeuge auffordert, die 


dem IV. Armeekorps zur Verfügung gestellt werden 
sollen. Innerhalb der ersten Zwei Tage wurden 15.000 M. 
gezeichnet. Weitere namhafte Beiträge sind in Aussicht 
gestellt. 

LEUTNANT LESNE, ein französischer Aviatiker, 
ist, wie aus Pan (Südfrankreich) gemeldet wird, bei einem 
Probefluge schwer verunglückt. Bei der Landung stieß 
der Apparat zu heftig auf dem Erdboden auf und Leutnant 
Lesne wurde hinausgeschlendert. Außer einem Beinbruch 
hat der Aviatiker auch schwere innere Verletzungen davop- 
getragen. 

DEN HÖHENREKORD im Flug mit zwei Passa¬ 
gieren verbesserte am 26. März der französische Aviatiker 
Frantz. Er stieg in Chartres, von zwei Personen begleitet, 
mit einem Savary-Zweidecker auf und gelangte in eine 
Höhe von 2125 m. Er schlug damit den vorherigen Welt¬ 
rekord von Prövost (2000 m) um mehr als die erforder¬ 
lichen 5 Prozent 

IN DUISBURG wurde, wie »Bert. Lokalanz « 
meldet, eine Flugplatz- und Luftschiff-Verkehrsgesell¬ 
schaft m b. H. »Unter-Rhein« gegründet. Geschäftsführer 
wurde Luftschiffkonstrukteur Ingenieur Leps. Durch Pacht¬ 
verträge von städtischem Grund steht der Gesellschaft ein 
Fluggelände von 1^00 Morgen zur Verfügung. Die Gesell¬ 
schaft besitzt weitere 645 Morgen Flaggelände in Holten. 
In Dnisburg wird ein Lenklnftschiff stationiert. 

COLLIONI, ein italienischer Aviatiker, vollbrachte 
am 29. März auf dem Flugfelde bei Mailand mit einem 
Eindecker eine Höchstleistung, indem er 330 km (im 
Einzelflnge) in 3 Stunden 5 Minuten 30 Sekunden zurück¬ 
legte. Den Weltrekord über 300 km im Einzelflug hält 
Tabuteau mit 2 Stunden 51 Minuten 41 a / 6 Sekunden, den 
für 350 km Pierre Marie mit 4 : 17 : 26 1 / 6 . Rekords über 
eine Zwischendistanz, wie 330 km, werden nicht geführt. 

LOUIS PAUL CAILLETET, der bekannte fran¬ 
zösische Gelehrte und Institutsmitglied, gab kürzlich den 
Wunsch bekannt, die Präsidentschaft des Aöro Club de 
France, die er nnn lange Jahre geführt, in andere Hände zu 
legen. Die Leitung des Klubs beschloß hierauf, den Ver¬ 
such zu machen, ihren amtsmüden Präsidenten von seiner 
Demission zurückzuhalten. Die. Bemühung hatte den ge¬ 
wünschten Erfolg, daß M. Cailletet seinen Entschluß, sich 
in die wohlverdiente Rnhe zurückzuziehen, wieder aufgab 
und bis auf weiteres das Präsidium innebehält. 

DER BALLON »GRAF ZEPPELIN«, der am 
31. März um 5 Uhr nachmittags von Dresden aus mit 
drei dänischen Offizieren an Bord eine Vorbereitungsfahrt 
zu den am 28. April stattfindenden Gordon Bennett - 
Ausscheidungsrennen unternommen hatte, ist eine Zeit¬ 
lang verschollen geblieben. Da sich nach seinem Auf¬ 
stiege starke Oststürme einstellten, fürchtete man schon, 
daß er in die Nordsee getrieben worden sei. Erfreulicher¬ 
weise haben sich diese Befürchtungen als unbegründet 
erwiesen; der Ballon ist Montag um 2 Uhr nachts bei 
Str alsund niedergegangen. 

AUS WIENER-NEUSTADT schreibt man unterm 
1. April: »Auf Ansuchen des Rittmeisters Baron Odkalek. 
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der bereits von der Ruine Raubensteiu ans bei Baden 
Versnehe mit dem Fllotenfallschirm gemacht hat, errichtet 
die Stadtgemeinde auf dem hiesigen Flngfelde ein 20 m 
hohes Holzgerüst, von welchem ans die Versuche fort¬ 
gesetzt und ihre Übertragung auf Luftschiffe erprobt 
werden sollen. Das Gerüst, welches verlragsmäflig l 1 /« Jahre 
bestehen soll, kommt nächst dem Restaurationspavillon 
zur Aufstellung. Die Versnehe werden schon in nächster 
Zeit anfgenommen werden können.« 

DER REICHSFLUG VEREIN in Deutschland 
(früher »Verein Deutscher Flugtechniker«) hat eine Flieger¬ 
stiftung gegründet. Dieselbe fand seitens des Marine- 
ministerinms durch Überweisung einer Subvention von 
6000 M. (zunächst für 1912) und andere Stlftnngen eine 
beträchtliche Förderung. Es ist dadurch der Verwaltung 
der Relchsfliegerstiftnng gelungen, den beabsichtigten 
Kollektiwerslcherungsvertrag für sämtliche deutsche Flug¬ 
zeugführer, die sich in die von der Reichsfliegerstiftnng 
geführte Liste eintragen lassen, für Deutschland, Öster¬ 
reich-Ungarn und Dänemark abznschlieffen. 

DER AERO CLUB OF AMERICA plant, wie 
der «New York Herald« meldet, für Angnst 1912 einen 
grollen Rundflug, der sich über 1810 Mellen (2913 km) 
erstrecken soll. In die Rnndstrecke sollen nnter anderen 
einbezogen werden: Chicago, Milwaukee, Omaha, Kansas 
City, St. Lonis, Indianapolis, Cincinnati, Cleveland, Toledo 
nnd Detroit. Der Rundling soll für Piloten aller Länder 
offen sein, die Patentrechte der Brüder Wright werden 
nicht geltend gemacht werden. Die Preise werden sich 
anf 100.000 Dollars belaufen Der Ausdehnung nach wäre 
dies der gröflte aller bisherigen • Rnndflüge. 

IN ENGLAND machen das Kriegsministerinm und 
die Admiralität Anstalten, die Flngmaschine im Armee- 
und im Flottendienst in durchgreifender Weise einzufübren. 
Es ist eine ganze Anzahl neuer Flugmaschinen bestellt 
worden, welche bis Ende April zu liefern sind. Im Sommer 
wird ein militärischer Aeroplanwettbewerb veranstaltet; 
bis dahin wird die englische Militär Verwaltung im Besitze 
von 2A—-30. sein. Es verlautet, 

werden wird. ' 

. CALBRAITH RODGERS, jener amerikanische 
Aviatiker, welcher mit seinem groflen Überlandflug quer 
durch Amerika 1911 so viel von sich reden machte, ist 
jetzt durch einen Flugunfall ums Leben gekommen. Er 
vollführte am 3. April in Los Angeles Schauflüge. Dabei 
stürzte er aus 300 m Höhe ab nnd war sofort tot. Schon 
vor einigen Wochen lat Rodgers einen gefährlichen Fall. 
Er erklärte damals, dafl er den Tod durch den Abstnrz 
im Aeroplan nicht fürchte, weil sofort bei Beginn des 
Sturzes Bewnfltlosigkeit eintrete. 

DAS PARISER »JOURNAL« vom ö. April macht 
folgenden Vorschlag ; Im jetzigen Augenblicke, wo man 
an eine Renovierung und weitere Ausschmückung des 
Pantheons geht und alle die gemeinsam zu ehren sich 
anschickt, die sich fürs Vaterland geopfert haben, ist es 
vor allem an der Zeit, der Opfer der Unterseeboote nnd 
des Flugwesens zu gedenken und ihnen zwei gemeinsame 
Denkmäler io dem staatlichen Ruhmestempel zu setzen. 
Als der ersten, deren Namen dort verewigt werden sollten, 
hat man an die Opfer der uutergegangenen Unterseeboote 
»Fardadet«, »Lutin« nnd »Pluviose« zu denken, dann 
aber sollen auch die verunglückten Militärflieger an die 
Reihe kommen. 

EINE BEGEGNUNG zweier Zeppelin-Luftschiffe 
wurde am 4. April in Szene gesetzt. »Schwaben« nnd 
»Viktoria Lnise« führten von ihren Standquartieren Frank¬ 
furt nnd Baden-Baden Passagierflüge ans. Um 10 Uhr 
erfolgte in den beiden Städten der Aufstieg. Über Mann¬ 
heim erfolgte die Begegnung. Die »Schwaben« traf 8 Mi¬ 
nuten nach 11 Uhr, die »Viktoria Lnise« 20 Minuten 
naoh 11 Uhr ein. Die Luftschiffe führten mehrere Schleifen¬ 


fahrten über der Stadt aus nnd flogen dann gegen 12 Uhr 
gemeinsam in der Richtung nach Heidelberg weiter. Für 
die Begegnung war ein ansführlicher Plan ausgearbeitet 
worden, so zwar, dafl bestimmt wnrde, welches Schiff das 
andere zu überfliegen hatte. 

WENIG VERTRAUEN bekundete ein Franzose 
in den von ihm erfundenen Schntzfallschirm für Aviatiker. 
Wie der »Temps« mitteilt, verpflichtete sich der Erfinder, 
seinen Apparat an dem Aeroplan eines Aviatikers zu er¬ 
proben. Als es zur praktischen Durchführung kommen 
sollte, erklärte er, dafl er das Ezperiment anf dem Zwei¬ 
decker des Fliegers nicht machen könne, denn sein Fall¬ 
schirm sei blofl für Eindecker eingerichtet. Der Aviatiker 
lernte darauf eigens auf einem Eindecker fliegen; aber 
nun wollte der Erfinder erst recht nicht miltun und lehnte 
das Ezperiment als zn riskant ab. Er wollte wahrschein¬ 
lich nicht in die Fuflstapfen des unglücklichen Schneiders 
Franz Reichelt treten, und er hat gewifl recht mit seiner 
Vorsicht. 

DER NACHTRAGSKREDIT in der Höhe von 
16 Millionen Francs für die Organisation des Militär¬ 
flugwesens in Frankreich wnrde, nachdem er schon von 
der Kammer bewilligt worden war, nunmehr auch vom 
Senat genehmigt,.allerdings mit einigen Einschränkungen. 
So wurde festgesetzt, dafl kein neues militär-aeronautisches 
Etablissement nnd auch keine Werkstätte znr Erzeugung 
von Aeroplanen oder Aeroplanteilen ohne die vorherige 
Genehmigung des Parlaments geschaffen werden dürfe. 
In diesem Zusatz, gegen den der Kriegsminister keine 
Einwendungen erhob, wünscht der Senat kundzngeben, 
dafl nicht alles der Begeisterung des gegenwärtigen Augen¬ 
blicks geopfert nnd dem Fortschritt noch die Bahn frei¬ 
gehalten werden solle. 

DAVONGEFLOGEN ist der Ballon »Berlin«, als 
er am 6. April zu einer Fahrt vorbereitet wurde. Der 
»Berl. Lokalanz.« berichtet hierüber : »Ingenieur Gericke, 
der Sieger des Gordon-Bennett-Fliegens für Freiballons 
1911 in Amerika, wollte von Bitterfeld ans mit zwei Be¬ 
gleitern eine dreitägige Weitfahrt zur Brechung des Ent- 
ferqungsrekords mit dem Ballon »Berlin« unternehmen. 
.Dpi stpwnisc))« Wetter bereitete zwar beL der Füllung 
{; Schwierigkeiten, , wurde jedoch für die Weitfahrt als 
günstig betrachtet. Schon waren die Insassen im Korbe, 
als ein plötzlicher Orkan den Ballon faflte nnd nach 
kurzem Ruck die Gondel zn Boden schleuderte, wobei 
der Proviant und die Instrumente hinansgeworfen wurden. 
Das Netzwerk rifl und der Ballon flog ohne Korb davon. 
Die Luftschiffer kamen mit dem bloflen Schrecken davon.« 

IN JOHANNISTHAL auf dem Berliner Flugplätze 
wnrde im Lanfe des Monates März an 26 Tagen geflogen. 
79 Flieger haben über 1609 Aufstiege gemacht. Am 
häufigsten geflogen ist Leutnant Krueger, der bei 
176 Flügen eine Gesamtflugzeit von 14 : 29 : 05 anfzu- 
weisen hat. Als Nächster folgt Fokker mit 141 Aufstiegen 
nnd einer Flugdauer von 13 : 20 : 40. Mehr als 100 Flüge 
haben im Monat März noch gemacht Rosenstein und 
Laitsch. Es wurden auch zahlreiche Überlandflüge ans¬ 
geführt. Abramowitsch, Fokker nnd Rosenstein flogen 
nach Bnckow; Witte zweimal nach Teltow; Bnchstätter 
nach Wittenberge, Oberlentnant Bahrends, Laitsch, Leut¬ 
nant Enger nnd Rnpp wiederholt nach Döberitz. Die 
Pilotenprüfung haben bestanden: die Oberleutnants von 
Delten und Keller, die Leutnants Blüthgen, von Gorissen, 
Joly und Siber. 

BEI DÖRFL im Raabtale (Steiermark) landete am 
4. April der deutsche Ballon »Altenburg«. Man berichtet 
uns darüber: Am 3. April abends stieg in Bitterfeld der 
Ballon ■ Altenburg« auf. Führer war Regierungskommissär 
Dr. Prager aus Berlin, Fahrtteilnehmer: Freiherr von 
Rechenberg, von Bockeiberg nnd von Hanguritz. Die 
Luftschiffer überflogen das Erzgebirge und gelangten dann 
nach Böhmen. Bei Tageshelle erreichten sie die Budweiser 
Gegend, von wo sie gegen Linz und donanabwärts bis in 
die Gegend von Melk trieben. Dann gerieten sie in einen 
heftigen Sturm, der sie rasch über den Wienerwald dahin¬ 
trieb, so dafl sie sich in den ersten Nachmittagsstunden 
bereits im Semmeringgebiet befanden. Bei dem nnver- 
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mindert anhaltenden Stnrm war an eine Landung nicht 
zn denken; die Aeronauten mußten damit warten, bis sie 
zum Raabtal gelangten. Ober den Bergen erreichte der 
Ballon 4400 m Höhe. 

DER VER. DEUTSCHER FLUGTECHNIKER 
in Berlin hielt am 29. März seine Generalversammlung ab. 
Unter den Anwesenden bemerkte man den Präsidenten 
des Vereines dentscher Flugtechniker, Vizeadmiral Merten. 
Major Dr. von Parseval, Hanptmann Kranse, Sieger des 
Gordon • Bennett - Fliegens der Freiballons Ingenieur 
Gericke etc. In dem Geschäftsbericht wnrde u. a. auch 
mitgeteilt, daß der Verein sein Archiv durch eines seiner 
Mitglieder habe erweitern lassen, nnd daß das Kriegs- 
ministerinm den Verein hierbei mit dem ihm zur Ver¬ 
fügung stehenden Material unterstützen werde. Lebhaften 
Beifall der Anwesenden rief der Bericht des zweiten 
Schriftführers, Kapitänlentnant Kayser, über die Reichs¬ 
fliegerstift DDg hervor. Den wichtigsten Punkt der Tages¬ 
ordnung bildete die Namensänderung des Vereines. Man 
beschloß, den Verein in einen »Reichs-Flugverein E. V. 
früher Verein Deutscher Flngtechniker« umzutaufen. 

ARTILLERIE -AEROPLANE werden in einem 
Artikel »Die blinde Artillerie» gefordert, welcher dieser 
Tage in der Wiener »Vedette« erschien. Der Schlnßpassus 
des Anfsatzes besagt: »Es wäre zu begrüflen, wenn die 
Heeresverwaltung bei der bevorstehenden Organisation 
des Flugwesens gleich von allem Anfänge spezialisierend 
Vorgehen und bei jeder Sektion ein Geschwader von Ar- 
tillerie-Aeroplanen errichten würde. Wünschenswert wäre 
es, für jedes Feld-, beziehungsweise Gebirgsartillerie- 
regiment mindestens einen Artillerie-Aeroplan zn systemi- 
sieren. Vorstehende Erwägungen sind fÜT den Feldkrieg 
gemacht. Artilleric-Aeroplane sind notwendig, soll die be¬ 
währte österreichische Artillerie anch im Znknnftskriege 
ihrer schönen Tradition voll nnd ganz gerecht werden. 
Ohne Aeroplan ist sie halb blind. Das Ange des 'Zn- 
knnftsfeldherrn wird in der Luft schweben müssen — 
auch das Auge des Artilleristen, sonst wird es blind sein.» 

EINE WURFKONKURRENZ in der Art des 
»A6ro-Cible Michelin» wird an einem der nächsten Sonn¬ 
tage, wahrscheinlich am 21. April, in Wiener-Neustadt 
abgehalten werden. Der Wettbewerb, für den Professor 
Leopold Schmidt die Bestimmungen ausgearbeitet hat, ist 
eine Vorübung für die gleichartige Veranstaltung, die im 
Rahmen des Wiener Meetings stattfinden wird. Aus einer 
Mindesthöhe von 200 m sollen durch Sandsäcke dar¬ 
gestellte Bomben auf einen abgegrenzten Kreis geschlendert 
werden. Für die Konkurrenz haben die Stadtgemeinde 
Wiener-Nenstadt 200 K, der Präsident des Aero-Klnbs 
Baron Economo, Bob Mautner und Dr. Hildesheimer je 
60 K als Ehrenpreise gewidmet. — Jeder Flieger, der das 
international gültige Pilotendiplom besitzt, wird zu dem 
Fing zngelassen. Er kann mit oder ohne Passagier fliegen 
nnd anch dnrch den Passagier den Wurf aasführen lassen. 
Die Teilnehmer haben die Nennung bis Samstag den 
20. April mittags bei der Sportleitung (Professor Leopold 
Schmidt, Wiener-Nenstadt, Bahngasse 46) abzugeben. Ein 
Nennungsgeld ist nicht zn erlegen. 

DR. HEINRICH JASCHKE, der bekannte 
Astronom and Assistent an der k. k. Universitätsstern¬ 
warte, ist in der Nacht von Karsamstag auf den Oster¬ 
sonntag im 30. Lebensjahre gestorben. In ihm verliert 
auch die österreichische wissenschaftliche Luftschiffahrt 
einen verdienstvollen Vertreter. Als Mitgied des k. k. 
Österreichischen Aero-Klubs vollführte er eine Anzahl 
Fahrten zn astronomischen Zwecken, worunter insbesondere 
die zur Beobachtung des Halleyschen Kometen im April und 
Mai 1910 bedeutungsvoll waren. In dem jungen Gelehrten 
ist überhaupt ein Mann von hohen Fähigkeiten und 
ernstestem Streben dahin gegangen. Er widmete sich anfler 
seiner wissenschaftlichen Tätigkeit an der Sternwarte der 
Abhaltung von populären astronomischen Vorträgen teils 
in den volkstümlichen Universitätskursen, teils in der 
Urania, nnd anch außerhalb Wiens. Er verfügte über ein 
glänzendes Rednertalent and seine Vorlesungen waren 
daher ungemein beliebt. Sein Name wird anch mit der 


Errichtung der »Urania», in der er speziell beim Bau der 
Sternwarte einer der leitenden Faktoren war, immer ver¬ 
knüpft bleiben. 

EIN »FLUG RUND UM BERLIN« wird von 
den drei Berliner Verbandsvereinen geplant, nämlich vom 
Berliner Verein für Luftschiffahrt, dem Kaiserlichen 
Automobil-Klub and dem Kaiserlichen Aero-Klnb. Der 
Wettbewerb ist für Ende August 1912 gedacht. Seine 
wichtigsten Bestimmungen sind folgende: »Der Flieger 
and das Flugzeng müssen deutsch sein. Am 24. Angnst 
1912 soll die Flugveranstaltnng beginnen, and zwar sollen 
die mit mindestens 180 kg belasteten Flugzeuge einen in 
500 m Höhe gehaltenen Fesselballon in einer vorge¬ 
schriebenen Zeit überfliegen und dann Berlin einmal um¬ 
fliegen auf dem Wege: Johannisthal, Lindenberg, Schulzen¬ 
dorf, Spandau, Potsdam und Teltow. Am zweiten Tage, 
Sonntag den 25. Angnst, sollen die Flugzeuge diesen 
Rundflng zweimal hintereinander mit einer Zwangs- 
zwischenlandnng von 15 Minuten in Johannisthal aus- 
führen. Die Preise sollen derartig verteilt werden, daß 
die Hälfte dar zur Verfügung stehenden Gelder unter die 
schnellsten drei Flieger aller drei Runden and die 
schnellsten Flieger der beiden Tagesrunden verteilt werden, 
während die restliche Hälfte der zur Verfügung stehenden 
Gelder an alle Teilnehmer znr Verteilung gelangt, welche 
alle drei Runden in der vorgeschriebenen Zeit zurück- 
gelegt haben, im umgekehrten Verhältnis zu ihrer Flug¬ 
zeit.« Die Geschäftsstelle des Fluges befindet sich im 
Geschäftsraum des Berliner Vereines für Luftschiffahrt, 
Berlin-W. 9, Linkstraße 25. 

IM BALLON »TIROL« des Vereines für Luft¬ 
schiffahrt in Tirol wurden dieser Tage wieder zwei schöne 
Fahrten über die Alpen gemacht. Am 31. März am 
10 Uhr vormittags stieg der Ballon mit Hanptmann 
PerathoneT als Führer nnd den Herren Michael Landt- 
mann nnd Dr. Konrad Putz zu seiner 23. Fahrt auf. Er 
überflog den Jaufen (2500 »»), die Hochspitze (2736 m), 
die Telfer Weißen (3080 m), den Brenner nnd den Olperer 
(4480 m), über dem er mit 4800 m die größte Höhe bei 
der Fahrt erreichte, übersetzte die Zillertaler Ferner und 
die Hohen Tauern, nahm dann die Richtung auf die 
Venedigergruppe and gegen Windisch-Matrei zu. Da er 
nicht mehr genügend Auftrieb besaß, um den Groß¬ 
glockner überfliegen zu können, beschloß Hauptmann 
Perathoner zu landen, zog, nachdem der Ballon mehrmals 
an Felswände gestoßen war, die Reißleine and auf einem 
Schneefelde blieb der Ballon am */,3 Uhr nachmittags 
liegen. Die Insassen erreichten nach zweistündigem Marsche 
durch tiefen Schnee Landeck im Tanerntal. Am nächsten 
Morgen wnrde der Ballon mit Hilfe von 14 Mann der 
Bevölkerung zu Tal geschafft. — Am 5. April unternahm 
Primarins Dr. Hans Lorenz vom k. k. österreichischen 
Aero-Klnb als Führer mit den Herren Ingenieur Eduard 
Wagner nnd Dr. Georg Wagner aus Wien von Innsbruck 
ans im »Tirol» eine Alpenüberqnernng. Die Fahrt ging 
über die Zentralalpen und endete mit einer glatten Lan¬ 
dung bei Lnttach im Tanferertale. 

ZUR FEILBIETUNG in der Auktionshalle des 
Wiener Exekutionsgerichtes befindet sich gegenwärtig der 
»Estaric«, jener Ballon, mit dem sich vor drei Jahren 
die Artistenfamilie Renner auf dem Trabrennplatz bei 
der Rotunde produzierte. Bekanntlich sind die An¬ 
schaffungskosten des Luftschiffes, etwa 50.000 K, bis 
heute unberichtigt geblieben. Renners Gläubiger betrieben 
die Exekution, and nnn sollte am 4. April der »Estaric« 
an den Meistbietenden verkauft werden. Der Ballon, der 
25 Zentner wiegt, war auf 31.000 K geschätzt, der 
Ausrufpreis aber mit 15.500 K fixiert, unter dem das 
Objekt nicht veräußert werden dürfe. Die Renner-Buben 
waren bei der Versteigerung anwesend, und die Feil¬ 
bietung sollte nach einer Reihe anderer Lizitationen, zn 
denen sich zahlreiche Interessenten eingefnnden hatten, 
erfolgen. Als aber die Reihe an den »Estaric« kam, 
wartete der Auktionator nach dem üblichen Ausruf ver¬ 
geblich anf ein Anbot. Wohl war das Publiknm, als es 
das Ausgebot hörte, sehr aufmerksam geworden, and 
wartete mit sichtlichem Interesse, «loch e> fand sieh 
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niemand, der auf den Ausruf reagieren wollte. Nach 
einer kurzen Pause, die den Auktionator völlig über¬ 
zeugte, dafl die Feilbietung fruchtlos bleiben werde, er¬ 
klärte er daun den Akt für vorläufig beendet, und nun¬ 
mehr wird ein zweiter Auktionstermin ausgeschrieben 
werden. Ob der zweite Termin einen Käufer für dieses 
primitive Produktionsluftschiff bringen wird, ist recht 
fraglich. 

AUS GÖRZ meldet man unterm 29. März: «Die 
militär-aviatische Winterstation in Görz wurde mit heutigem 
Tage aufgelassen, das Flugdetachement, bestehend aus 
Hauptmann von Petroczy, dem Kommandanten Ober¬ 
leutnant Stohanzl, den Oberleutnants Nittner und Wilhelm, 
den Lentnants Riedlinger, Holeka, Schünzel und Venzel, 
wird mit dem Flngkader in Wiener-Neustadt vereinigt. 
Der AbschluB der aviatischen Tätigkeit war glänzend. 
Von der Eröffnung dieser Station am 15. Januar d. J. 
bis zum AbschluB sind über 500 Aufstiege auf dem dort 
nicht sehr günstigen Terrain absolviert worden. Am 21. 
dieses Monates haben die Leutnants Schünzel und Venzel, 
am 25. d. M. Hauptmann von Petroczy, der nach Pischof und 
Wright jetzt die dritte Type pilotiert, ferner Lentnant 
Holeka und Riedlinger die Feldpilotenprüfung ab¬ 
gelegt, und zwar in Form eines Rundfluges, welcher 
zweimal über Görz, Cormons, Gradiska, St. Peter und 
Görz ging. Diese Route führte längs des Gebirges, 
wobei sich der Pilot in einer Durchschnittshöhe 
von 1200 bis 1500 m halten muflte. Der größte Teil der 
Strecke führte über italienische Kulturen, die bekanntlich 
keine Landungsmöglichkeiten bietet. Den Schluß jeden 
Fluges bildete ein Gleitflug aus über 1000 m Höhe, der 
über Görz begann und am Flugfeld endete. Außerdem 
vollführte Feldpilot Oberleutnant Nittner am 25. d. M. 
einen Flug über das Küstenland nach Triest, flog dort 
über das Meer hinaus und umkreiste den neuen Dread¬ 
nought »Tegetthoff«. Über das Gebirge bei Monfalcone 
kehrte er in 1550 m Höhe zurück. All diese Erfolge sind 
auf die systematische Ausbildung seitens des Komman¬ 
danten Oberleutnants Stohanzl zurückzuführen. Die italieni¬ 
schen Zeitungen des Küstenlandes widmen den Fliegern, 
die sich allseitige Sympathien erworben haben, anläfllieh 
ihres Abgänge» herzliche Abschie dsworte. • 

PEKING—PARIS im Aeroplan ist das neueste 
Projekt des Pariser «Marin«. Das Blatt beabsichtigt, ein 
aviatisches Seitenstück zu der im Jahre 1907 von ihm 
veranstalteten Automobilfabrt von der chinesischen nach 
der französischen Hauptstadt zu schaffen. Jene Fahrt 
wurde von dem Fürsten Scipto Borghese mit dem italie¬ 
nischen Journalisten Barzini in der Zeit vom 10. Juni bis 
10. August 1907 ausgeführt. Die Strecke ging von Peking 
über Kaldan, Irkutsk, Tomsk, Omsk, Jekaterinenburg, 
Perm, Kasan, Moskau, Petersburg, Küstrin, Berlin, Han¬ 
nover, Köln nach Paris. Sie betrug zirka 13.000 km. Die 
Schwierigkeiten des geplanten Fluges werden wohl noch 
weit gröBer sein, doch hält man in französischen Aviatiker¬ 
kreisen die Idee für ausführbar, da die transsibirische Eisen¬ 
bahn die Möglichkeit einer genügenden Organisation biete. 
— Die Bedingungen für den Fernflug sind in großen 
Zügen schon festgesetzt. Er soll im August stattfiuden 
und im wesentlichen der transsibirischen Eisenbahnlinie 
folgen. Die Strecke würde von Peking über Charbin, 
Irkutsk, Omsk, Moskau, Warschau, Wien, Triest, 
Venedig, Genua und Lyon nach Paris führen. Die Kon¬ 
kurrenz soll nur für französische Flugmaschinenfirmen 
offen sein, und zwar soll jede Firma höchstens drei 
Apparate nennen dürfen; jeder Apparat soll mit zwei 
Piloten bemannt sein, und vor Antritt der Fahrt plombiert 
werden. Als erster Preis ist die Summe von 100.000 
Francs, als zweiter Preis der Betrag von 25000 Francs 
in Aussicht genommen, außerdem stehen drei weitere 
Preise von je 10.000 Francs zur Verfügung. Die Preise 
kommen nur für diejenigen Flieger in Betracht, die die 
gesamte Strecke zurückgelegt haben. Sollte keiner der 
Konkurrenten die ganze Strecke absolvieren, so würde 
derjenige, der am weitesten gekommen ist, die Summe 
von 50.000 Francs erhalten. Es liegen bereits einige 


Nennungen vor, die von den Aviatikern Ehrmann, Verret 
und Andrö Frey herrühren. 

DIE HEERESVERWALTUNG des Deutschen 
Reiches hat, wie mau meldet, bei der Zeppelin-Luftschiff - 
bangesellschaft in Friedrichshafen ein neues Zeppelin- 
Luftschiff bestellt, das bereits im Sommer abgeliefert 
werden soll. Die Länge des Luftschiffes soll etwa 140 m 
betragen. Es wird eine Eigengeschwindigkeit von 16 bis 
17 Sekundenmeter verlangt. Hinsichtlich der GröBe nnd 
sonstigen Einrichtungen soll das neue Luftschiff im 
wesentlichen dieselben Eigenschaften aufweisen wie der 
vor nicht langer Zeit abgelieferte Zeppelin-Kreuzer. Ferner 
ist bei der Luftschiffahrzeuggesellschaft in Bitterfeld ein neues 
Parseval-Luftschiff bestellt, das schon im Mai abgeliefert 
werden soll. Während der «P 3« rund 10.000 m* faßt, 
soll das neue Luftschiff ca. 8000 m* Gas enthalten. Die 
Länge dürfte 80 m betragen, der Durchmesser 14 m. Die 
Maschinenanlage ist etwas schwächer vorgesehen als bei 
dem «P 3«. Das neubestellte Luftschiff ist als Ersatz für 
den «P 2« bestimmt und soll daher den Namen «P 2« 
führen. Der bereits abgenommene «P 3« wird nach Ostern 
nach der bereits fertiggestellten Luftschiffhalle in Königs¬ 
berg i. Pr. übergeführt werden. Falls sich das Luftschiff 
Schütte-Lanz bei seinen nach Ostern beginnenden Probe¬ 
fahrten als geeignet für Kriegszwecke erweist, ist es 
nicht, nach «Berl. Lokalanz.«, ausgeschlossen, daB die 
Militärverwaltung diesen Luftkrenzer erwirbt. Das Militär¬ 
luftschiff «M 4«, das zu einem kleineren Luftschiff vom 
Typ «M 3« umgebaut wird, dürfte im Laufe dieses 
Sommers fertiggestellt sein, um dann seine Probefahrten 
zu übernehmen. An Luflschiffhallen für Luftkreuzer 
größter Abmessungen, also Zeppelin-Schiffe, sind gegen¬ 
wärtig in Deutschland zehn Häfen vorhanden. Es sind 
dies die Doppelhallen der Heeresverwaltung in Metz, 
Köln und Königsberg und ferner die Hallen in Düssel¬ 
dorf, Hamburg, Frankfurt a M., Baden-Oos, Friedrichs¬ 
hafen, Johannisthal und Gotha. Von diesen Hallen sind 
Hamburg, Friedrichshafen und Johannisthal als Doppel¬ 
hallen zur Aufnahme von zwei Schiffen eingerichtet. 

PROFESSOR DR. SÜRING hielt am 4. März bei 
einer Versammlung des Berliner Vereines für Luftschiff¬ 
fahrt einen interessanten Vortrag über das Thema: 
»Neuere meteorologische Aufgaben für den Freiballon«. 
Eine Anzahl wissenschaftlicher Aufstiege mit einem 
Ballon des Berliner Vereines, an denen Professor Süring 
meist selbst teilnahm, galten zumeist gewissen Spezial- 
aufgaben. «Neben den Zustandsänderungen interessieren 
neuerer Zeit auch die in der Atmosphäre selbst entfalteten 
Kräfte. In Betracht kommen vor allem: Intensität der 
Sonnenstrahlen in verschiedenen Höhen, Bilanz der Ein¬ 
strahlung gegen die Ausstrahlung in den Weltenraum. 
Ultraviolette Strahlung, elektromagnetische Kräfte und 
Jonisierung der Atmosphäre, Umwandlung der Bewegungs¬ 
energie der horizontalen Luftströmungen in turbulente 
Bewegungen u. dgl. Hier kann den aeronautischen Ob¬ 
servatorien wertvolle Erleichterung durch den erfahrenen 
und in den Beobachtungsmethoden geübten Meteorologen 
oder Luftelektriker im Freiballon gewährt werden. Bei 
zwei solchen Fahrten hat Professor Süring mit Hilfe des 
Michelsonschen Aktionometers, das nur 40 Sekunden der 
Sonne ausgesetzt zu werden braucht, Strahlungsmessungen 
ausgeführt, die, zumal auf' der zweiten mit Stabsarzt 
Dr. Flemming unternommenen Fahrt, an einem ganz 
wolkenfreien Tage das interessante Ergebnis brachten, 
daß in 3000 m Höhe die Strahlung um 20 Prozent stärker 
war als am Erdboden, bis zu 4500 m sich nicht weiter 
änderte und erst darüber wieder anstieg. Es war das 
erstemal, daB bei klarem Himmel eine Sprungschicht der 
Strahlungsintensität festgestellt wurde. Es wäre nun von 
groBem Wert, festzustellen, ob sich an andern klaren 
Tagen der gleiche Vorgang wiederholt. Ist es der Fall, 
so wären die zwischen 4000 und 6000 m vorhandenen 
Kraftquellen bei Erklärung der Witterungsvorgänge mehr 
zu berücksichtigen als bisher. Bei den luftelektrischen 
Messungen kommt es zurzeit wesentlich auf Vermehrung 
der Beobachtungen und Verbesserung der Methode an. 
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Da ist es verständlich, welche Hilfe durch zahlreiche 
Ballonaufstiege geleistet werden kann. Von den neuen 
Aufgaben wurde nur eine erwähnt, nämlich die Unter¬ 
suchung, ob in den oberen Schichten, wie behauptet wird, 
unter den normalen Jonen (von höchstens der Masse eines 
Wasserstoffatoms) wesentlich größere Jonen, die soge¬ 
nannten Langerinschen Jonen, Vorkommen. In Potsdam 
steht man dem Vorkommen dieser Jonen vorläufig 
zweifelnd gegenüber, aber man sollte in den höheren 
staubfreien Schichten eifriger nach ihnen fahnden und im 
Zusammenhang damit die wirklich vorkommenden verti¬ 
kalen Luftbewegungen genauer studieren. Auch das ist 
eine recht wichtige neue meteorologische Aufgabe für den 
Freiballon. Ein selbstregistrierender Apparat dafür ist 
bereits von Dr. Ludewig konstruiert. Außer dieser Gruppe 
von Studien über den aEnergieaustausch in der Atmo¬ 
sphäre« gibt es nun noch eine ganze Reihe anderer 
meteorologischer Aufgaben. Dazu gehören verschiedene 
optische Probleme, bei denen man von den unangenehmen 
Staub- und Wasserdampfströmungen der Erdoberfläche 
gern befreit sein möchte. Eine der Fahrten, an der auch 
die Herren Professor Berson, Dr. Weidert und Hans 
Schmidt der Optischen Anstalt C. P. Goerz im Sep¬ 
tember 1910 teilnahmen, galt solchen Aufgaben. . Hierbei 
wurden unter andern typische Wolkenphotogräphien er¬ 
halten. Charakteristische Aufnahmen sind z. B. die 
Wolkenkappen an großen Kumuluswolken, die flachlinsen¬ 
förmigen Wolken in der Region der Schäfchenwolken, 
welche anzeigeo, daß ein anormal warmer Luftstrom, eine 
Art von Föhn, in der Höhe weht, die «falschen« Cirri 
am Rande von Gewitterwolken, die Fallstreifen unter 
hohen Schichtwolken. Schließlich wurde auch der Be¬ 
strebungen Erwähnung getan, welche seit einiger Zeit die 
wissenschaftliche Kommission des Lnflfahrerverbandes 
beschäftigt, nämlich die Einrichtung zahlreicher gleich¬ 
seitiger Ballonfahrten von- etwa 60 Orten ans, um die 
Lnftbahnen bei bestimmten Wetterlagen zu studieren.« 
Professor Süring erntete großen Beifall. 


Patentbericht, 

mitgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieuren Kornfeld und 

Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 
Österreich. 

Ausgelegt am 1. April 1912, Einspruchsfrist bis 
1. Juni 1912. 

Kl. 77 d. Oskar Asböth, Aerotecbniker in Arad 
(Ungarn). — Stabilisierungseinrichtung für Flugmaschinen, 
dadurch gekennzeichnet, daß an dem Pendel Getriebe- 
kupplungen angeordnet sind, welche mit dem Pendel aus- 
schwingbar nnd dadurch den Hilfsmotor niit der die Sta¬ 
bilisierungsorgane betätigenden Versleltvorrichlung kuppeln. 

Kl. 11 d. Franz Poppinger, Privater in Wien — 
Fallschirmanordnung für Flugmaschinen, bei welcher die 
Fallschirmfläche bei Nichtgebrauch auf der Tragflächeu- 
oberseite niedergehalten wird, dadurch gekennzeichnet, 
daß die Tragfläche aus einem starren Rahmen und einem 
dessen freie Fläche ausfüllenden, aufklappbaren, starren 
Deckstück besteht, welches letztere bei dem nach Aus¬ 
lösen der den Fallschirm anf die Tragfläche nieder¬ 
haltenden Verriegelnng unter dem Luftdrucke erfolgenden 
Auiklappen die Fallschirmfläche ganz oder teilweise ent¬ 
faltet. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 21. März 1912, Einspruchsfrist bis 
21. Mai 1912. 

Kl. 11h. Ernst Cäsar, Barmen, Allee 214. — 
Starres Luftschiff mit Längsversteifungen. 

Kl. 77 h. Pani Fngairon, Paris. — Büchse zum 
Auswerfen von Depeschen aus Luftfahrzeugen. 

Kl. 77 h. Gustav Mees, Charlottenburg, Leibniz- 
straße 97. — Drachenflieger mit Hubschraube. 


Kl. 11h. Paul Westphal, Dresden, Helmholtzstraße 2. 
— Segelrad für Flugzeuge mit aufrollbarcr Bespannung 
der Flügel. 

Ausgelegt am 26. März 1912, Einspruchsfrist bis 
26. Mai 1912. 

Kl. 11h. Johannes Behrbohm, Schöneberg bei 
Berlin, Wartburgstraße 62. — Abflug- und Landevor- 

richtuog für Flugzeuge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Dr. Albrecht Haefelin, Berlin, Lützowstraße 87. — 
Kuppelung für Zugpropeller an Flugzeugen, ein- und 
ausschaltbar. 

Bohnmil Jirotka, Berlin, Kronenstaße 6. — Vor¬ 
richt ung zur Stabilisierung von Flugzeugen jeder Art. 

Flugwerke Haefelio & Co., G. m. b. H., Berlin. — 
Zusammenlegbarer Flügel für Flugzeuge. 

Henri Jourdan, Paris. — Vervollkommnung hinsichtlich 
der Konstruktion von Flugmaschluen. 


LITERATUR. 

«Esame Sintetico delle Eliche dei Dirigi- 
bili Militari PI, P2, P 3.« Cap. G. Costanzi. Roma 
1912. (Rendiconli delle esperieuze e degli studi eseguiti 
nel laboratorio di costruzioni aeronautiche del battaglione 
specialisti.) — Eine kurze aber vollständig genügende 
Darstellung der Ergebnisse, zu denen man bei den 
Schraubenstudien an der Versuchsanstalt des Battaglione 
Specialisti gelangte. Auch das Instrumentarium, die Ver¬ 
suchsanordnung etc. sind beschrieben und im Bilde vor¬ 
geführt. 

»La Stabilisation automatique longitu¬ 
dinale des Aüroplanes.« Communication faite au 
V e congrbs international d’aüronautique ä Turin, 1911. 
Par Ad. Doutre. Avec une prüface du Commandant Paul 
Renard. Paris, 1912. Gauthier-Villars, Editeur. — Vom 
Stabilisator nach dem System des Ad. Doutre ist in letzter 
Zeit umsomehr die Rede gewesen, als sich das Interesse 
der Aviatiker überhaupt notwendig mit der Stabilitäts¬ 
frage beschäftigen mußte. Das vorliegende Heftchen mit 
den von Ad. Doutre selbst herrührenden authentischen 
Angaben und Erörterungen der Erfindung dürfte daher 
vielen Lesern sehr gelegen kommen. 

■Le Vol Micanique. Les Aüroplanes.« Par 
le Commandant Paul Renard. Avec 121 illustrations dans 
le texte. Paris, 1912. Ernest Flammarion, üditeur. Prix 
francs 3'50. — Die in dem Verlag Flammarion erscheinende 
»Bibliothöque de Philosophie Scientifique« beschert da 
den aeronautischen Lesern ein gewiß willkommenes Werk. 
Der Verfasser erklärt darin zunächst die fundamentalen 
Gesetze der Luft, dann betrachtet er das Erörterte unter 
drei Aspekten: er behandelt die Luft als Hindernis, als 
Träger und schließlich als Stütze lür eine Vorwärts¬ 
bewegung. Die Darsiellungsart des wohlbekannten Fach¬ 
mannes, der auch alB Lehrkraft sehr geschätzt wird, ist 
eine einfache und durchsichtige. 

»Wasserflugmaschinen.« Von Oskar Ursinus, 
Zivilingenieur. Mit einer Tafel und 38 Abbildungen. 
Frankfurt a. M. Verlag des »Flugsport«. Preis M. 1'60.— 
Die Entwicklung der Flugtechnik schreitet in Deutsch¬ 
land kräftig vorwärts. Man beginnt jetzt dort auch, sich 
für die Wasserflugmaschine zu interessieren. In England, 
Amerika und Frankreich ist schon längst die große Be¬ 
deutung der Wasserflugmaschine für die Marine anerkannt 
worden und mit gtoßem Eifer wird dort au der weiteren 
Vervollkommnung dieser Art von Flugmaschinen ge¬ 
arbeitet. Für die deutschen Bestrebungen kommt nun vor¬ 
liegende Broschüre gerade zur rechten Zeit; sie führt den 
Lesern in klarer Form nebst einer Reihe schöner Photo¬ 
graphien und Abbildungen die verschiedenen Typen von 
Wasserflugmaschinen vor, von den ersten Anfängen des 
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Franzosen Henry Fabres bis zu den neuesten Maschinen 
der Amerikaner Curtiss und Burgess. Den Schluß der 
interessanten Broschüre bilden Projektionsskizzen für 
Apparate, wie sie für die Zukunft im friedlichen Verkehr 
der Länder und, wenn es sein muß, im scharfen Kampf 
um die Herrschaft zur See Verwendung linden sollen. 

«Theorie und Berechnung von Motorluft¬ 
schiffen.« Vom Dipl-Ing. C. Eberhardt. Mit 118 Fi¬ 
guren im Teit. Berlin 191'J. Verlag von M. Krayn. Preis, 
broschiert, 10 M. — Der wohlbekannte und bewährte 
Konstrukteur C. Eberhardt, Ingenieur beim königlich 
preußischen Luftschifferbataillon io Berlin, macht da allen 
jenen, die mit dem Luftschiffbau zu tun haben oder sich 
ihm zuwenden wollen, ein außerordentlich wertvolles Ge¬ 
schenk, indem er ihnen die Früchte seiner Arbeit und 
seiner Erfahrung darbietet, und zwar in einer sozusagen 
sehr «handlichen« Form. Ihren Grundzügen nach ist die 
Arbeit aus einer Zusammenstellung von Formeln ent¬ 
standen, die der Autor für seinen persönlichen Gebrauch 
entwickelt hatte und deren Verwendung sich bei seiner 
vieljährigen Tätigkeit bewährte. Die Gleichungen sollen 
in erster Linie zur Berechnung der wichtigsten Dimen¬ 
sionen aller wesentlichen Konstruktionselemente eines 
Luftschiffes dienen, während die Art der Ableitung den 
Zweck verfolgt, die für den Luftschiffkonstrukteur er¬ 
forderlichen theoretischen Grundlagen in geschlossener 
Form zu bieten. Der Gang der Entwicklungen ist einfach 
gehalten; die Zwischenrechnungen wurden auf das Nötigste 
beschränkt. Auf konstruktive Details geht die Arbeit 
nicht ein, sondern sie hat die Konstruktionsgrundsätze, 
die prinzipiellen Regeln im Auge. Deu eigentlichen Be¬ 
trachtungen über den Motorballon hat Eberhardt sehr 
zweckmäßig ein Kapitel über die Konstruktion und die 
Ausrüstung des Freiballons vorangestellt. 


BRIEFKASTEN. 

P. ▼. R. in M. — Gewiß, Charles Lev6e ist 
diplomierter Ballonführer des A6ro-CIub de France. 

D G. in L. — Der von Deutsch de la Meurthe im 
Jahre 1900 gestiftete Preis von 100.000 Francs für die 
Umflieguog des Eiffelturmes wurde am 19. Oktober 1901 
von Alberto Santos-Duraont gewonnen 

G. R. in P. —- Der Dauerweltrekord im Kugel - 
ballon, den der verstorbene Schweizer Oberst Schaeck 
geschaffen hat, kam am 11. bis 14 Oktober gelegentlich 
der damals von Berlin aus stattfindenden Gordon Bennett- 
Wettfahrt zu stände. Zur Fülluag des Ballons (•Helvetia«, 
2250 wi # ) wurde nic^Ot Wasserstoff, sondern Leuchtgas 
verwendet. 
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XI. Jahrgang. 


INHALT: Die Aktion bei den Delegationen. — Autophoiograpble 
im Ballon. — Peking—Paris. — KanalQberqnerung. — Unfall des 
Schütte-Lanz-Ballons. — Unfall eines KagelbaUons. — Die deutsche 
Nalional-Flugspende. — Unsere Lenkballons. — Der Flag Berlin 
—Wien. — Der Grand Prix d'AvIation. — Österreichischer Luft- 
schlffer-Verband. — K. k. österreichischer Aöro-Klub. — Notizen. 
— Patentbertrht. — Literatnr. — Briefkasten. — Inserate. 


DIE AKTION BEI DEN DELEGATIONEN. 

Der österreichische Luftschiffer-Verband hat 
auf dem auSerordentlichen Luftschiffertag, über den 
in dieser Nummer offiziell berichtet wird, die nach¬ 
folgende Eingabe an die österreichische Delegation 
^UMhjpssfn: ' 

Die Luftschiffahrt hat sich in den lebten 
Jahren in sprunghafter und so' überraschender 
Weise entwickelt und hat in dieser kurzen Zeit 
besonders militärisch eine solche Bedeutung er¬ 
langt, daß es als keine Übertreibung bezeichnet 
werden kann, wenn man sagt, daß sich die Völker 
vor eine ganz neue Aufgabe hingestellt sehen, an 
deren Möglichkeit vor einigen Jahren noch niemand 
denken konnte. 

Die Luftfahrzeuge, seien es nun Flugmasch'nen 
oder Motorballons, haben sich als wirkliche Kiiegs- 
mittel klassifiziert und ihre Bezeichnung als vierte 
Waffe wurde zum geflügelten Wort. 

Der Österreichische Luftschiffer-Verband er¬ 
achtet es angesichts dieser Umstände als seine 
unabweisliche Pflicht, darauf hinzuweiaen, daß die 
Organisation des Lnftschiffwesens im k. u. k. Heere 
mit dem rapiden Fortschritte der Aöronautik und 
Aviatik durchaus nicht Schritt gehalten und daß 
die derzeit der Kriegsverwaltung zur Verfügung 
gestellten Mittel auch nicht annähernd hinreichen, 
um den Abstand von den weit vorauseileuden 
Luftschifferformationen der fremden Staaten zn ver¬ 
ringern, feiner aber, daß Österreich-Ungarns Armee 
in absehbarer Zeit, falls nicht hierin rapid Hilfe 
geschaffen wird, ihren Bedarf an Flugzeugen und 
an Luftschiffen wird im Auslande decken müssen. 
Denn es ist ein offenes Geheimnis, daß die in- j 


lärdische aviat'sche und aeronautsche Industrie, 
cbzwar sie die anerkanntesten und hervorragend¬ 
sten Produkte gezeitigt hat, jetzt wegen Mangels 
an Bestellungen von Apparaten und Motorballons 
mit enormen Schwierigkeiten kämpft und eventuell 
die Einstellung des Betriebes ins Auge fassen müßte. 

Der österreichische Luftschiffertag erlaubt sich 
nun die hohe Delegation auf die Organisation der 
Luftschiffertruppen in den fremden Staaten auf¬ 
merksam zu machen und im folgenden eine Über¬ 
sicht Uber die der Luftschiffabrt zugewendeten 
Geldmittel zu geben. 

In Deutschland besteht heute ein Luftschifier¬ 
regiment zu drei Bataillonen, das sich nur mit 
der Indienststellung von Ballons (Motorballons, 
Fesselballons, Freiballons) befaßt. Außerdem besteht 
noch eine eigene militärische aviatische Flieger¬ 
schule in Döberitz bei Berlin, wo alljährlich 
60 Offiziere als Flugpiloten ausgebildet werden. 
Der jährliche Etat beträgt heute 8,450.000 M. 
und wird durch die Aufwendungen bei der Marine¬ 
luftschiffahrt auf jährlich 10,000.000 M. erhöht. 
Hierzu kommen noch die außerordentlichen Aus¬ 
gaben für Ballonhallen, Hangars und Neubauten. 

Frankreich steht unbestritten noch an erster 
Stelle. Frankreich hat stets die moderne Technik 
zuerst und im größten Umfange für Heereszwecke 
nutzbar gemacht (drahtlo r e Telegiaphie, Militär¬ 
automobilismus, Verwendung von Rofarrücklauf- 
geschützen etc ). Durch die Tagespresse wurde 
hinreichend auf die Erfolge der französischen 
Militärpiioten, der französischen Aöroplanfabriken 
und auf die von Privatleuten dem Vaterlande 
für Flugswecke zugewendeten Privatmittel hin¬ 
gewiesen, aber auch im Staatshaushalte fließen 
der Militärluftschiffahrt jährlich mehr als 22,000.000 
Francs zu. Selbst in der Motorballontechnik, wo 
bekanntet maßen Deutschland an erster Stelle steht, 
hat schon im Jahre 1911 und jetzt wieder Frank¬ 
reich ganz bedeutende Leistungen erzielt und 
| mehrere größere Luftkreuzer geschaffen. 
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Auch ist es allgemein bekannt, daß in Italien 
die Militärluftschiffahrt sich sehr gut entwickelt 
hat und daß Italien schon Gelegenheit nahm, im 
tripolitanischen Feldzuge sowohl von Aeroplanen 
als von Kriegsluftschiffen ausgiebigen Gebrauch zu 
machen. Die Ausgaben für Militärluftschiffahrt be¬ 
laufen sich jährlich auf etwa 6,000.000 Lire. 
Hierzu kommen noch die außerordentlichen Aus¬ 
gaben flir die Kriegsrüstungen auf aeronautischem 
Gebiete. 

Vom russischen Reiche wissen wir, daß um 
ganz bedeutende Summen vom Auslande Lenk¬ 
ballons und Flugmaschinen beschafft wurden und 
daß sowohl in Petersburg als auch in Gatschina 
und Sebastopol alljährlich 60 Offiziere teilweise 
zum Fliegen und teilweise im Fahren mit Ballons 
ausgebildet werden. 

Keine Regierung kann heute die Verant¬ 
wortung tragen, über die Fortschritte auf dem 
Gebiete der Luftschifiahrt zur Tagesordnung Uber¬ 
zugehen. So sehen wir, daß in allen Staaten ein 
entsprechender Teil des Heeres seine Waffen für 
den eventuellen Kampf in der Luft schmiedet. 
Frankreich gibt dafür jährlich 22,000.000 Francs 
aus, Deutschland Uber 12,000.000, Italien 6,000 000, 
Rußland 6,000000. 

In Österreich-Ungarn beträgt dagegen das 
Budget für das Luftschifferwesen nur 680.000 K, 
von dem nicht allein das gesamte Material für 
Flugmaschinen und Ballons beschafft werden muß, 
sondern auch die Ausgaben für Neubauten, für 
Flugmaschinen, für die Bezüge der Luftschiffer¬ 
truppen und für die Übungen etc. bestritten 
werden müssen. Daher kommt es, daß wir in der 
Monarchie, wie ein Blick auf die nachstehende Zu¬ 
sammenstellung lehrt, in der Militär-Luftschiffahrt 
überall an letzter Stelle stehen. Rußland hat 8 Lenk¬ 
ballons, Italien 5, Frankreich 13, Deutschland 17, 
Österreich aber 3, und erst nach dem Kubikinhalt 
derselben gemessen, ergibt sich eine erstaunliche 
Differenz: Deutschland 120.000 »i s , Österreich 
9000 m a . Frankreich hat 40 Flugplätze, Deutsch¬ 
land 17, Italien 5, Österreich 3. Die Anzahl der 
Flugmaschinen zeigt noch größere Unterschiede; 
im französischen Heere, soweit eine Schätzung 
möglich ist, dürfte sich gegenwärtig die Zahl der 
Aüroplane auf 150 oder 200 belaufen. Die deut¬ 
sche Armee hat 60—100, Italien 30—50, Ruß¬ 
land 30—50, Österreich 8 Apparate. 

Im Interesse unserer Militär-Luftschiffahrt ge¬ 
stattet sich daher der österreichische Luftschiffer- 
Verband das Ansuchen an die hohe Delegation zu 
stellen, durch Zuwendung ausreichender Mittel die 
Entwicklung der Militär-Luftschiffahrt entsprechend 
der Machtstellung unserer Monarchie zu fördern. 
Zum Wohle des Vaterlandes I 

Diesen Ausführungen ist eine Tabelle bei¬ 
gegeben, die folgendes veranschaulicht: In Deutsch¬ 
land beträgt das Budget für Militär-Flugwesen 
12 Millionen Kronen, die Anzahl der Lenkballons 
17 mit 120.000 m a Inhalt, die der Flugplätze 17, die 
der Aeroplane in der Armee ungefähr 60—100; 


in Frankreich: Budget 22 Millionen Kronen, 
13 Lenkballons mit 67.700 m s , 40 Flugplätze, 
150 —200 Aöroplane; in Italien 6 Millionen 
Kronen, 8 Lenkballons mit 18.000 m a , 5 Flug¬ 
plätze, 30—50 Aeroplane; in Rußland 6 Millionen 
Kronen, 8 Lenkballons mit 24000 m a , 2 Flug¬ 
plätze, 30—50 Aöroplane; in Österreich 680.000 
Kronen, 3 I^nkballois, 9800 *» 8 , 3 Flugplätze, 
8 Aüroplane. 


AUTOPHOTOGRAPHIE IM BALLON. 

Die vom Ballon aus aufgenommenen Photo¬ 
graphien der Erdoberfläche haben sehr häufig nicht 
jene Wirkung, die einen richtigen Eindruck von 
der Tiefe hervorbringen würde. Wenn nicht be¬ 
sonders günstige Umstände, etwa die Reliefwirkung 
von bedeutenden Bodenerhebungen etc., hinzu- 
kommeo, sind sie oft nichts anderes als photo 
graphisch getreue Landkarten, die den Betrachter 
seinen ideellen Standpunkt in luftiger Höhe nicht 
recht fühlen lassen. 

Die mangelnde Betonung der Tiefendimension 
bei den Ballonphotographien ist auf das Fehlen 
eines Vordergrundes (und überhaupt der in ver¬ 
schieden entfernten Ebenen liegenden Objekte) 
zurückzuführen. Das zeigt sich deutlich, wenn man 
vergleichsweise solche Bilder betrachtet, bei denen 
neben der Erdoberfläche auch Gewölk vertreten 
ist. Solche Aufnahmen haben schon viel mehr 
Relief: man fühlt die relative Nähe der Wolken 
und den Abstand der Erde; die »zum Greifen« 
nahen Wolken lassen die Erdoberfläche zurück¬ 
treten. Man empfindet dann ungefähr das richtige 
Verhältnis. Noch günstiger auf die Plastik des 
Bildes muß es natürlich wirken, wenn es gelingt, 
einen richtigen Vordergrund zu schaffen. Eine An¬ 
deutung davon hat man auf manchen Bildern, in 
denen ein hinabhängendes Seil mit Instrumenten 
oder ein Anker zur Abbildung gelangt ist. Freilich 
ist ein so unbedeutendes Objekt als Vordergrund 
ganz ungenügend. 

Alfred Duprat, ein Aöronaut in Bordeaux, hat 
nun eine praktische Vorrichtung ersonnen, um die 
ganze Ballongondel samt ihren Insassen als Vorder¬ 
grund für Ballonaufnahmen zu gewinnen. Er bringt, 
wie aus dem »A6rophile« zu entnehmen ist, un¬ 
gefähr am Äquator des Ballons einen hölzernen 
Träger an, von dem in regulierbarer Höhe und 
Lage der photographische Apparat herabhängt, und 
zwar etwa 1'8 a vom Ballonkörper entfernt. Der 
Apparat ist derart an drei Schnüren befestigt, 
welche über Rollen laufen, daß durch Einstellung 
dieser Schnüre die eben erwähnte Regulierung 
leicht von der Gondel aus bewerkstelligt werden 
kann. Man stelle sich vor, daß der Aufnahme¬ 
apparat auf zwei Holzstäben montiert ist, deren 
einer (schweifartig, mit nur einem freien Ende) in 
der optischen Achse, der andere (mit zwei freien 
Enden) normal hierzu sich befinde. Man denke 
sich die drei Enden dieser Stäbe als die Befesti¬ 
gungspunkte der Schnüre, die, am hölzernen Träger 
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über Rollen laufend, in die Gondel münden. Man i schehen, indem man diesen durch Nachlassen der 
Wird nun leicht verstehen, wie die Visierung vor I Schnüre senkt und mit Hilfe einer speziellen Leine 
sich geht. | an den Korb heranzieht. 



Photo A. Dopr.t. EINE EIGENARTIGE PHOTOGRAPHIE. Piri * 


Das Auslösen des Verschlusses geschieht 
pneumatisch, natürlich mit einer ausgiebigen Birne. 
Das Wechseln der Platten und die sonstigen Yor- 
beteitungsmanipnlationen am Apparat selbst ge- 


Die angegebene Aufhängung idittels eines 
; Trägers' oder Auslegers ist für Apparate Von mitt¬ 
lerer Brennweite notwendig, Wie z. B. für jenen, 
{Womit das schöne Bild vä’fettigt wurde, das wir 
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unseren Lesern heute vorführen und welches einen 
Teil von Bordeaux-La Bastide (mit der Garonne 
in der Ecke links oben) aus 250 m Höhe zeigt. 
Apparate mit sehr kurzbrennweitigen Objektiven 
können ohne hölzernen Ausleger aufgehängt werden. 
In diesem Falle werden die Rollen direkt am Netz 
befestigt. 

Alfred Duprat war auf der letzten Ausstellung 
des Prix Balsan in Paris mit zwei Serien von Auf¬ 
nahmen der beschriebenen Arten vertreten, erregte 
damit großes Interesse und wurde mit einem Preise 
ausgezeichnet Er nennt seine Methode die »Auto- 
Photographie« im Ballon. 


PEKING—PARIS. 

Der Fernflug Peking—Paris ist eine ganz ge¬ 
waltige, um nicht zu sagen »gewaltsame c Idee des 
»Matin«. Wir haben bereits mitgeteilt, wie man 
sich die Grundlinien ftlr die Organisation dieses 
hinsichtlich der gestellten Aufgaben monströsen 
Wettbewerbes denkt, welcher ein aviatisches Seiten¬ 
stück zu der im Jahre 1007 gleichfalls vom 
»Matin« veranstalteten Automobilfahrt von der 
chinesischen nach der französischen Hauptstadt 
abgeben soll 

Der Weg, den die Konkurrenten zu nehmen 
haben werden, ist noch nicht genau bestimmt, 
aber es ist ausgemacht, daß die Luftfahrzeuge 
Österreich durchqueren werden. Es scheint, daß 
das Reiseprogramm Deutschland ausschließen will. 
Der Flug soll deshalb Uber Galizien durch die 
österreichische Monarchie geführt werden Uber 
Wien bis Triest Von der KUste der Adria würde 
der Weg Uber Italien genommen werden. Der 
k. k. österreichische Aero-Klub ist von diesem 
Beschlüsse der Organisatoren des Fluges bereits 
unterrichtet worden und hat sich bereit erklärt, 
die Veranstaltung des Fluges Peking—Paris bei 
Organisation der durch Österreich führenden Teil¬ 
strecke in jeder Beziehung zu unterstützen. Der 
k. k. österreichische Aero-Klub wird den Ver¬ 
anstaltern möglichst detaillierte Aufklärungen Uber 
die Wahl der Flugstrecke in Österreich geben, 
ihnen Vorschläge für die Landungsplätze machen, 
Benzinstationen etc. bekanntgeben und auch sonst 
den Organisatoren für die österreichische Strecke 
an die Hand gehen. 

Was nun den Wert der sensationellen Kon¬ 
kurrenz anlangt, muß man sich darüber klar sein, 
daß mit einer solchen Veranstaltung mehr die 
Propaganda für die Sache, nicht aber die Aviatik 
selbst ge'ördert wird I 

Professor Leopold Schmidt, der Präsident des 
aviatiscben Komitees in Wiener-Neustadt, tat z. B. 
einem Zeitungskorrespondenten gegenüber Äuße¬ 
rungen, die ungefähr folgendes besagen. Die Aus¬ 
schreibung dieses Fluges ist weit mehr dem Be¬ 
streben der Sensationsmacherei als der Absicht 
einer praktischen Förderung entsprungen. Man fragt 
sich: Was soll die Absolvierung dieses Fluges für 


praktische Beweise erbringen, die nicht sonst in 
etwas engerem Kreise erbracht werden könnten? 
Die Lufthindernisse werden auf der Erde so ziem¬ 
lich überall die gleichen sein und brach liegende 
Strecken sind für Landungen günstiger als Land¬ 
strecken mit reichlichen Zeichen der Kultur. Als 
schwerwiegend ungünstiger Umstand für die aus¬ 
gedehnte Luftreise käme somit hauptsächlich die 
Beschaffung etwa nötigen Ersatzmateiials in un¬ 
wirtlichen Gegenden in Betracht. Damit erstreckt 
sich die Konkurrenz auf tunlichste Schonung des 
Apparats, gutes Arrangement im allgemeinen und 
vielleicht auch auf die Findigkeit des Fliegers in 
Notfällen. Ich habe die Meinung, es wäre für die 
praktische Ausbildung der Flugapparate viel nütz¬ 
licher und für den Fortschritt besser dienlich, 
wenn ein Preis für jenen Apparat ausgeschrieben 
würde, der in 50 oder 100 Tagen nacheinander 
ohne Unterbrechung täglich einen mindestens 
100 km langen Überlandflug im Domizil ausführt. 
Eine solche Konkurrenz wäre mit weniger Kosten 
verbunden und würde die Gebrauchsfähigkeit des 
Apparats deutlicher erweisen als ein einmaliger 
.Sensationsflug durch verschiedene Länder. 

Pilot Karl Illner sagt unter anderem : 

»Es ist ausgeschlossen, diesen gewaltigen Flug mit 
einer Maschine vollenden zn können. Man wird kaum 
länger als drei Tage mit einem Apparat anskommen, 
wobei ich eine tägliche Flugzeit von zehn Stnnden rechne, 
also pro Tag etwa 1000 Flagkilometer. Bei 12.000 km 
Flnglänge könnte der ganze Flug theoretisch in zwölf 
Tagen absolviert werden. Der Flieger muß ein tüchtiger 
Kartenleser sein, große Geschicklichkeit im Landen und 
eine außerordentliche Oriectiernngsgabe haben. Ich halte 
die ganze Sache fiir verfrüht, da die Aviatik noch nicht 
so weit entwickelt ist, um solche Aufgaben zu lösen. Es 
war ja nicht einmal im Antomobil möglich, die Strecke 
Peking—Paris zurückzulegen, da von fünf Antomobilisten 
nnr einer, Prinz Borghese, ans Ziel kam. Große Schwierig¬ 
keit wird die Überfliegung des Urals bieten, da mit unseren 
bisherigen Motoren keine ansdauernde Arbeit zn erzielen 
ist. Auch stehen die Spesen nicht im Einklang mit den 
Flugpreisen von höchstens 100.000 K, gar nicht zn reden 
vom Risiko, der Anstrengung und dem Zeitopfer.« 

Iu Deutschland hat die sichtliche Vermeidung 
des deutschen Territoriums bei der vorläufigen 
Bestimmung der Flugroute zwar nicht überrascht, 
trägt aber natürlich nicht zu einer rosigen Beur¬ 
teilung der Sensationslüsternheit des »Matin« bei. 
So schreibt der »Berliner Lokalanzeiger« unterm 
11. April: 

»Der »Matin« hat gestern in seinen Bureaux einige 
französische Aeroplankoostrukteure nnd Aviatiker ver¬ 
einigt, um über die Preisdotierung und die Route für 
den AeroplanWettflug Paris—Peking Einzelheiten festzu- 
stellen. Seit acht Tagen veröffentlicht das Blatt in jeder 
Nummer natürlich nur enthusiastische Zustimmnngsadressen 
zu seinem Projekt ans dem In- nnd Anslande. Man hat 
aber den Eindruck, als glaubten die Veranstalter dieses 
Fluges, eine Kulturtat ersten Ranges zu vollziehen. Um 
so dürftiger ist die Preisdotierung für das gewiß recht 
kostspielige Unternehmen. Ganze 155.000 Francs hat die 
Zeitung für den Flug aaBgeworfen, und zwar einen ersten 
Preis von 100.000, einen zweiten von 25.000 und drei 
weitere Preise von je 10.000 Francs. Wer soll bei solchen 
Preisen die Ansgaben eines Flnges von Peking nach Paris 
auf sich nehmen können? Von den in der Versammlung 
anwesenden Konstrukteuren haben sich denn auch bis 
jetzt nur zwei, nämlich Borei und Hanriot, als Teilnehmer 
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an dem Rennen eingetragen. Es werden ja schließlich 
noch weitere folgen, da der »Maiin« es ausgezeichnet ver¬ 
steht, bei solchen Angelegenheiten die Reklametrommel 
zu schlagen, zumal das ganze Flugnnternehmen auf einen 
nationalen Ton sageschnitten ist. Zunächst ist die Teil¬ 
nahme an der Konkurrenz nnr französischen Aeroplan- 
konstrnktenren gestattet, von denen jeder drei Apparate 
melden darf. Des weiteren aber ist aus der Flugroute 
Deutschland aasgeschaltet. Der Weg soll nämlich von 
Peking durch Sibirien über Tomsk nach Moskau und 
Warschau gehen, von dort weiter nach Wien, Triest, 
Genna, Marseille, Lyon und endlich nach Paris. Das 
Rennen soll im Monat August dieses Jahres ansgetragen 
werden. Um über den Verdacht erhaben sn sein, nur 
einen Ulk gemacht za haben — der > Mat in« scheint za 
fühlen, daß ein solcher möglich wäre — kündigt das Blatt 
an, daß die aosgesetzte Summe auf alle Fälle znr Ver¬ 
teilung gelangen soll: 150.000 Francs soll der Aviatiker 
erhalten, der als Erster von Peking aus europäischen 
Boden erreicht hat, falls die ganze Strecke nicht znm 
Anstrag kommen sollte.« 

Die besonnenen Bearteiler können wohl nicht 
anders, als den Stimmen jener recht geben, welche 
in dem Monsterflug Peking — Paris eine wenig 
zweckmäßige Sensationtveranstaltuog erblicken. 


KANALOBERQUERUNGEN. 

ALLEINFLUG EINER DAME. 

Der Aviatiker PrÄvost flog als Vertreter der Firma 
Deperdnssin am 13. April mit einem Passagier namens 
Santoni von Paris nach London. Er verließ Issy-les- 
MouKneaux am 7 Uhr morgens mit dem Aufträge, den 
Deperdnsein-EindeckeT, den er steuerte, auf dem Luft¬ 
wege nach England sn bringen and Um dort der Admiralität 
zn übergeben, welche den Apparat bestellt hotte. Die 
Lieferung ging glatt vor sich. Um */,!() Uhr vormittags 
machte Privost eine Zwischenlandung in Bean-Marais bei 
Calais. Nachdem er dort Bearin anfgenommen und ein wenig 
geruht hatte, flog er nm V 4 12 Uhr weiter. Bei prächtigem 
Wetter vollfübrte er die Überfahrt, passierte um l /,l Uhr 
Dover nnd langte um */ t 2 Uhr samt Passagier wohlbe¬ 
halten in Eastchnrch, seinem Bestimmungsort, ein. 

Znm ersten Male hat am 16. April eine Dame als 
Pilotin, and zwar allein fahrend, den Canal La Manche 
überflogen. Die junge Amerikanerin Harnet Craigy (Pseu¬ 
donym Qnimby) ans New York ist es, die das Wagnis 
glücklich bestand. 

Auf einem Bliriot-Eindecker stieg die mutige Pilotin 
um 5 Uhr 37 Minuten morgens nächst Dover anf. Trotz 
einigem Nebel, der die Fernsicht behinderte, hielt sie 
guten Kars ein nnd langte glücklich gegen 6 Uhr bei 
Gris-Nez nnd um 6 Uhr 10 Minuten in Bonlogne an. Sie 
ging dort anf dem Strand-Flngplatz Hardelot znr Erde, 
wo ihre Schwester nnd ein Mechaniker des Hauses Bliriot 
sie erwarteten. 

Miss Harriet Craigy teilte über ihren Flag einem 
Journalisten folgendes mit: «Ich unternahm meinen Auf¬ 
stieg mit vollkommenem Vertrauen anf den gnteo Ans¬ 
gang. Ich habe bisher ungewöhnliches Glück gehabt und 
nach nicht den geringsten kleinen Holzteil meines Appa¬ 
rates zertrümmern sehen. Der Flug vollzog sich unter den 
günstigsten Umständen, ich hielt eine Höhe von 600 m, 
dann aber verirrte ich mich im Nebel, wich von meinem 


ursprünglichen Kurse ab und ich bin nan hier glücklich 
zu Boden gekommen.« Miß Craigy ist nach ihrer Landung 
mit dem nächsten Dampfer wieder nach England gereist; 
sie ist von Beruf Journalistin und schreibt für die in 
Amerika erscheinende Zeitschrift «Leslies Weekly« regel¬ 
mäßig europäische Theater- und Kunstbriefe. Sie bat sich 
bereits im vorigen Jahre ihr Flngzengnis erworben and 
von Anfang an den Plan gehabt, als erste Frau den 
Kanal zu überfliegen. Das sollte schon nm Ostern ge¬ 
schehen, aber, die ungünstigen WilterungsveibäUnisse ver¬ 
schoben das Wagnis. 


UNFALL DES SCHÜTTE-LANZ-BALLONS. 

Das Luftschiff «Schütte Lenz« wurde am 13. April 
bei einer Werkstätten fahrt, die es von Mannheim ans 
unternahm, von einem schweren Unfall betroffen, wobei 
auch Personen der Besatzung, darunter Professor Schütte, 
verletzt wnrden. 

Das Luftschiff «Schütte-Laos«, dessen Konstruktion 
Professor Schütte von der Danziger Technischen Hoch¬ 
schule bereits im Jahre 1906 begann, ist nach dem 
starren System erbalt, besitzt aber tm Gagensatz znm 
System Zeppelin, das bekanntlich Alnminiom für das 
Gerippe verwendet, ein nach besonderem Verfahren her- 
gestelltes Holzgerippe. Nach mehrfachen Fehlschlägen 
war das Luftschiff Im vorigen Jahre fahrtbereit and unter¬ 
nahm von Mitte Oktober ab mehrere Aufstiege, bei denen 
sich das System nnd die Stenernngsorgane gnt bewährten. 
Der Ballonkörper ist 138 m lang nnd besitzt einen größten 
Durchmesser von 17 m. Im Inneren sind, wie beim Sy stem 
Zeppelin, mehrere Gaszellen untergebracht. Der Antrieb 
erfolgt durch zwei Schrauben, die sich unmittelbar an 
der Gondel befinden. 

Am 13. April nnn sollte eine Übnngsfahrt dieses 
Luftschiffes stattfinden. Professor Schütte übernahm die 
Führung. In den Gondeln nahmen außer ihm dreiaeha 
PUrnonen Pints.' Um '/ 4 1J Uhr mittags erfolgte der Auf¬ 
stieg in Msnuheim. Bald darauf kam das Luftschiff — 
wahrscheinlich infolge Versagens der Steuerung und eines 
Motordefektes — sn Boden, nnd zwar so rasch, daß es 
sich mit der vorderen Gondel nnd der Spitze m die Erde 
eiagrab. Die in der vorderen Gondel befindlichen Per¬ 
sonen, darunter Professor Schütte, wnrden heramsge- 
scblendert. Der Monteur Gattin g erlitt einen Rippen brach 
und Verletzungen des Brustkorbes. 

Das Luftschiff stieg sodann nach Entleerung des 
Wasserballastes nochmals anf, worauf auch der andere 
Motor versagte, wurde über den Rhein getrieben und 
landete bei Altrip. In beiden Gondeln befanden rieh 
jetst sechs Personen, darunter Kommerzienrat Röchling, 
der mit einigen leichten Hautabschürfungen davon kam. 

In Altrip wurde das Luftschiff von einem kleinen 
Bugsierdampfer anf die andere Sei'e des Rheins ge z o g en. 
Etwa l 1 /» km abwärts von der Landnngsstelle liegt näm¬ 
lich die Luftschiff halle; dorthin wurde bei schwachem 
Winde das Luftschiff gezogen. Ei hat einige große Risse 
an der Unterseite erhalten and ein Propeller ist stark 
beschädigt. 

Der sBerliner Lokalanzeiger« teilt zn dem Unfall 
unterm 13. April mit: Neck der Anrieht des leicht¬ 
verletzten Professors Schütte ist das Unglück dadurch 
entstanden, «daß des Luftschiff in einen großen Wolken- 
«chatten geriet, wodurch das Gas sich abkühlte and ein 
schneller Absturz erfolgte. Dadurch, daß die Gondel nicht 
starr, sondern beweglich anfgehängt ist, wurde der Auf¬ 
prall wesentlich gemildert. Bei einer starr angebrachten 
Gondel wären die Insassen vermutlich sämtlich getötet 
worden. Herr Geheimrnt Röchling and vier andere Per¬ 
sonen worden ans der Gondel geschlendert. Herr Röchling 
hat Fici sch wunden im Gesicht erlitten. Ein Ingenieur liegt 
im Schwetringer Krankenhaus nnd ist aaseheinsad schwor 
verletzt. Professor Schütte hat leichte Kontusionen im 
Gesicht erlitten. Er warde ans der Gondel im Salto- 
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mortale herausgeschleudert. Bald nach 6 Ubr abends war 
das Luftschiff in der Halle untergebracht. Glücklicher¬ 
weise herrschte ziemliche Windstille, so dafl es sich leicht 
transportieren lieB. Professor Schütte hofft, dafl die 
Schäden schon in acht Tagen wieder aasgebessert sind. 
Er meinte im Scherz, heute sei der 13. and dreizehn 
Passagiere seien in der Gondel gewesen. Er sei nicht 
aberglänbisch, aber dies gäbe ihm doch zn denken.« 


UNFALL EINES KUGELBALLONS. 

Der Kngelballon «St. Gotthard«, welcher dem Ost¬ 
schweizer Verein für Loftschiffahrt gehört, stieg unter der 
Führung des Leutnants Santchi Sonntag den 14. April 
vormittags in Schlieren bei Zürich anf. Die Luftschiffer ver¬ 
suchten bei Gosonay im Kanton Waadt zu landen. Dabei 
fiel, wie man meldet, der Passagier Wehrli aus dem Korb. 
Der Ballon machte darauf einen über hundert Meter 
weiten Sprang, wobei der Führer Santchi und ein weiterer 
Passagier aus der Gondel heransgeschleudert wurden. 
Beide erlitten erhebliche Verletzungen. Mit dem vierten 
Passagier, einem Herrn Jenny aus Glarns an Bord, der 
zum erstenmal zn einer Ballonfahrt aufgestiegen war, erhob 
sich nun der Ballon, der zugleich auch um zwölf Sand¬ 
säcke erleichtert worden war, rasch in eine beträchtliche 
Höbe and schlug den Kurs nach Süden ein. Zwischen. 
2 nnd 3 Uhr wurde er über dem Genfer See und später 
in Genf selbst gesehen. Er überflog den See in der Rich¬ 
tung Aix les Bains und verschwand dann in den Wolken. 
Scbliefllich landete er glücklich in Poisy bei Annecy, 
Kanton Genf. 

Leutnant Santchi von der Ballonkotnpagnie, der 
Führer des,«St. Gotthard«, gab am 15. April in Zürich 
ungefähr folgende Darstellungen der Begebenheiten: 

•Der Ballon «St. Gotthard« stieg Sonntag vormittags 
um 9 Uhr von dem üblichen Startplatz in Schlieren bei 
klarstem Wetter und mäfligem Nordostwind auf. Wehrli, 
der Ballonphotographien machen wollte, bestand zunächst 
anf der Absicht, die Fahrt möglichst niedrig zu halten. 
In etwa 200 m Höhe fanden wir einen Wind, der eine 
Geschwindigkeit von etwa 16 bis 20 km in der Stunde 
aufweisen mochte. In der Folge stieg »St. Gotthard« auf 
1000 bis 1200 m, sich hier in Gleichgewichtslage haltend. 
Die-Fahrt führte nun über Hallwilersee nach Lanpen, 
Avenches, Payerne. Hier wurde darüber beraten, ob die 
Fahrt anf die Schweiz zn beschränken sei, oder ob sie 
nach Frankreich fortgesetzt werden sollte. Der Meinung 
des Führers, in der Nähe vom Genfer See zu landen, 
wurde allgemein zugeBtimmt. Inzwischen war man nach 
Prahins gelangt Alle Vorbereitungen zur Landung wurden 
getroffen. Der Ballon begann zu sinken, die noch vor¬ 
handenen 14 Säcke Ballast waren bereitgestellt. In einer 
Höhe von 1100 m hörte der Fall plötzlich anf. Das 
Schleppseil wurde aasgelegt, ein Ventilsag brachte den 
gewünschten neuen Fall von etwa 2 m in der Sekunde, 
In 300 m Höhe über dem Boden wurde zwischen Oulens 
und Daillens, nachdem bereits seit einiger Zeit nach 
einem guten Landungsplatz Aasschau gehalten worden 
war, geeignetes Terrain entdeckt. Das Gelände war mir 
übrigens von den letzten Korpsmanövern her nicht un¬ 
bekannt 

• Alle Anzeichen, so namentlich die vom Wind scharf 
geschüttelten Bäume, deuteten darauf hin, dafl starker 
Bodenwind benschte. Es war klar, dafl eine glatte Lan¬ 
dung ansgeschlossen war. Durch Ballastausgabe linderte 
man den Fall etwas. Noch berührte das Schleppseil in¬ 
dessen den Boden nicht, als ein unwiderstehlicher Wirbel¬ 
wind den Ballon zur Erde rifl. Trotz rascher Ballastans- 
gabe prallte «St. Gotthard«, ein Bäumchen streifend, am 
Boden anf. Ich hatte die Reiflleine ums Handgelenk ge¬ 
wickelt, um gerüstet zu sein. Da stürzte Wehrli aus dem 
Kerbe. Ich machte dnreh Zurnf darauf aufmerksam, wollte 
Herrn Wehrli fassen, es gelang mir indessen nicht. 

»Der dnreh Wehrlis Sturz erleichterte Ballon erhob 
sich rasch in die Höhe. Ein Ventilzug brachte ihn wieder 


zum Fallen. Mit riesiger Gewalt fahr der »St. Gotthard« 
auf einen Baum zu und erreichte ihn in kurzer Zeit. Ein 
Aufprall — ein Krachen, ein Wirbeln das alle Sinne 
gefangen nahm, und als ich wieder zu mir kam, spürte 
ich zunächst einen heftigen körperlichen Schmerz. Doch 
nur einen Augenblick, dann drängte die Erkenntnis der 
Lage jegliches Schmerzgefühl vollständig in den Hinter¬ 
grund. Ich fand mich auf dem Geäst eines Baumes, dessen 
einer starker Ast vom Anprall des Ballons geknickt 
worden war, nnd der im Fallen Herrn Aeppli unter sich 
begraben hatte. Vom Ballon war keine Spur. Von dem 
Banm aus hatte »St. Gotthard», der so gewaltsam errun¬ 
genen, gewaltigen Auftriebskraft gehorchend, sich zum 
zweiten Male in die Lüfte gehoben, den dritten Passagier 
mit sich fortführend. 

»So unverständlich es mir anoh erscheint, die Reifl¬ 
leine mufl mir in diesem Moment des Aufprallens, ob¬ 
schon ich sie um Handgelenk nnd Arm geschlangen hatte, 
aus der Hand gerissen worden sein. Aeppli und ich be¬ 
eilten uns, so rasch es unsere Verletzungen gestatteten, 
Hilfe anfzubieten und Nachricht nach Lausanne zu geben. 
Leute fanden die Sachen des Herrn Wehrli. Er selbst 
konnte sich nach Lausanne begeben.« 

Lentnant Santchi, dessen Schlüsselbein gebrochen 
ist, wurde mit Major Aeppli, Prokurist der Schweizerischen 
Kreditanstalt, nach Zürich gebracht. Während der Aero- 
Klub den Präfekturen der südöstlichen französischen 
Departements den flüchtigen Ballon signalisierte, kam an 
die Zürcher Sektion die Meldung des so unverhofft zum 
Ballonführer avancierten Herrn Jenny, dafl er glücklich 
gelandet sei. 


DIE DEUTSCHE NATIONAL-FLUGSPENDE. 

Prinz Heinrich von Preuflen hat in seiner Rede bei. 
der Eröffnung der »Ala« die Mitteilung gemacht, dafl ein 
Anfrnf zu einer nationalen Spende für die Beschaffung von 
Flugzeugen bevorstehe. Dieser Aufruf ist nun am 21. April 
ans deutsche Volk ergangen. Sein Wortlaut ist folgender; 

»National-Flugspende.« 

■Mit Stolz dürfen wir Deutsche den Mann den unseren 
nennen, der die Sehnsucht von Jahrhunderten zuerst ver¬ 
wirklicht hat: Zeppelin. Die stürmische Vorwärtsentwicklung 
aber, die das Luftfahrwesen mit dem Auftreten der Flag¬ 
maschine genommen hat, zwingt uns, die änflersten An¬ 
strengungen zn machen, nm nicht durch die Opferwillig¬ 
keit und die Tatkraft anderer Nationen ins Hintertreffen 
gedrängt zu werden. Wenn irgendwo, so mufl es hier alle¬ 
zeit heiflen: »Deutsche vor die Front I« Nicht spielerischer 
Ehrgeiz heischt dies von uns, sondern hier gilt es, unseren 
Rnhm als erste Meister angewandter Wissenschaft zu 
wahren, hier geht es um Schaffung von Werten, die ans 
Deutschen einen Ehrenplatz in der Geschichte aller Zeiten 
sichern sollen. 

Nicht jedem ist es vergönnt, seine körperlichen und 
geistigen Kräfte persönlich in den Dienst dieser nationalen 
Ehrenaufgabe zu stellen. Wohl aber kann jeder ein 
Scherflein beitragen, damit der Gesamtwille der deutschen 
Nation der machtvolle Motor sei, der der deutschen Flng- 
maschine zum Siege verhilft. — Es handelt sich um eine 
Nationalspende, bei der keiner fehlen will noch darf, um 
eine nationale Spende für das deutsche Flugwesen und die 
deutschen Flieger. 

Denn den Männern, die als Pioniere einer neuen 
großen Knltmanfgabe in dem patriotischen Bestreben, 
Deutschland auch auf diesem Gebiete einen ebenbürtigen 
Platz im Wettstreit der Nationen zn sichern, ihr Leben 
einsetzen, gebührt die werktätige Unterstützung der ganzen 
Nation. 

Vor allem aber soll die Nationalspende die Mittel 
bieten, unaufhaltsam weiterzuarbeiten an der Vervoll¬ 
kommnung der Flugapparate, an der Ausbildung der 
Flieger, auf dafl die Gefahren vermindert, die Leistungen 
erhöht werden. Mit Hilfe der Nationalspende soll auch 
die Entwicklung einer Technik gefördert werden, die 
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immer neue Arbeite- and Erwerbsfelder erschließen wird. 
Häufige und ausgedehnte Wettkämpfe sollen Erfindungs¬ 
geist, Mnt und Tatkraft anspornen und immer stolzere 
Leistungen von Mann and Maschine hervorrufen. Kurz: 
das deutsche Flugzeug soll, ob es in der Stande nationaler 
Gefahr wachsam in den Lüften kreist oder ob es io fried¬ 
lichem Wettbewerb der Nationen als neuestes Mittel 
modernen Verkehrs and als geflügelter Bote vaterländischer 
Leistungsfähigkeit durch die Lande eilt, in jedem Augen¬ 
blick bereit und im Stande sein, zu erfüllen, was das Gebot 
der Stande von ihm fordert. 

Als nach dem Unglücke von Echterdingen eine 
stürmische nationale Begeisterung das deutsche Volk 
durchwehte und in wenigen Wochen Millionen aufge¬ 
bracht wurden, da waren nicht die Millionen allein der 
greifbare Gewinn der nationalen Begeisterung. DaB das 
deutsche Volk sich einmütig zu einer nationalen Tat auf¬ 
raffte, das zeigte der Welt die elementare Wucht des 
deutschen Volkswillens. 

Für das Volk — durch das Volk! 

So beweise Deutschland auch jetzt, dafl alle Unter¬ 
schiede der Parteien, der Konfessionen, der sozialen 
Schichtungen in dem Augenblicke verschwunden sind, wo 
das deutsche Volk vor eine große nationale Aufgabe ge¬ 
stellt wird.« 

Den Mittelpunkt der Organisation der National- 
Flugspende bildet ein deutsches Reichskomitee, das unter 
dem Protektorat des Prinzen Heinrich von PreuBen steht, 
und dessen Vorsitzender Dr. Graf von Posadowsky- 
Wehner ist. 

, Der Aufruf hat schon am ersten Tage 'großen Erfolg 
gebracht. Es wurden gezeichnet in Heidelberg 10.000 M., 
Mannheim 15.000 M., Osnabrück 30.000 M., Leipzig 
100.000 M.. Dresden 60.000 M., Magdeburg 50.000 M., 
Köln 80.000 M. Die Sammlung in den kleinen Städten 
der Mark Brandenburg hat 25.000 M. ergeben, die zur 
Anschaffung eines Flugzeuges mit dem Namen »Branden¬ 
burg« verwendet werden. Die Sammlungen in Frankfurt 
am Main, Hamburg, Breslau, Kiel, Bremen und Hannover 
bajren außerordentlich hohe Beträge ergeben, ebenso haben 
iMMUne, Fetsoben große Spendöt gezeichnet, so Fürst 
Hebckel-Dotmtrsmarck 60X100 M Insgesamt standen ab 
zweiten Tage der Sammlung schon Mittel für die An¬ 
schaffung von 25 Flugapparaten bereit. 


UNSERE LENKBALLONS. 

Am 16. April machte in Fischamend das Bömches- 
Luftschiff seinen ersten Aufstieg. Um */ f 5 Uhr nach¬ 
mittags ging das Luftschiff rasch auf 200 m Höhe, be¬ 
schrieb einige Kreise über Fischamend und flog sodann 
über Klein-Neusiedl, Gollbrunn und nach einer Wendung 
bei Arbestal zurück nach Fischamend, wo es um Vi? Ubr 
glatt vor der Stagl-Mannsbarth-Halle landete. Nachdem 
sich die beiden Führer des Ballons, Hauptmann Manns¬ 
barth und Hauptmann Baron Berlepsch, überzeugt hatten, 
daB alle Organe richtig funktionieren, schritten sie bei 
Einbruch der Dunkelheit zur Landung. Trotzdem die 
Gasfüllung schon vor zwei Monaten erfolgte, war die 
Ballonhülle ziemlich straff und gut tragfähig. 

Am 22. April hat der Ballon wieder einen hübschen 
Probeflag absolviert. 

Man meldet hierüber: «Der Ballon stieg bei neun 
Sekundenmeter Windgeschwindigkeit um 8 Uhr 46 Mi¬ 
nuten vormittags auf und blieb zirka eine Stunde in der 
Luft. Er erreichte eine Höhe von 800 m und vollführte 
oberhalb des Flugplatzes verschiedene Manöver. Besonders 
auffallend war trotz der stark auftretenden Windböen 
der äußerst stetige, rubige Flug und die auf den geringsten 
Druck des Seitensteuers reagierende Lenkungsmöglichkeit, 
die durch ein eigenartiger System der unabhängig von¬ 
einander arbeitenden zwei Propeller wesentlich gefestigt 
wurde. Ebenso präzise funktionierte die Höhensteuerung. 
Der Ballon wurde von Hauptmann Mannsbarth und Haupt¬ 
mann Freiherrn von Berlepsch pilotiert.« 


Einer Zeitnngsmeldung zufolge will der Besitzer 
des Ballons Hauplmann Bömches nach entsprechender 
Erprobung des Apparates denselben als Schulschiff der 
Heeresverwaltuog zum Geschenk machen. 


DER FLUG BERLIN—WIEN. 

Die Ausschreibung für den Flug Berlin—Wien, den 
der k. k. Österreicbische Aero-Klub und der Reichsflag¬ 
verein Berlin veranstalten, lautet: 

Flog Berlin — Wien 1912 
vom Reichsflugverein Berlin zom k. k. österreichischen 
Aero-Klub Wien in der Zeit vom 9. bis 12. Juni 1912. 

Veranstaltet vom k. k. österreichischen Aero-Klub und 
dem Reichsflagverein E. V. unter Mitwirkung des Schlesi¬ 
schen Aero-Klubs und des Schlesischen Vereins für Luftfahrt. 

Zusatzpreis des preußischen Kriegsministeriums. 

Ehrenpreise. 

Allgemeines 

über Termin, Nennungen, Strecke, Zwischenlandungen, 
Dauer, Fluggast, Ankunft und Start. 

Artikel I. Der Flag fiadet statt in der Zeit vom 
9. bis 12. Juni 1912. Er kann im Falle ungünstigen 
Weiters verschoben werden, jedoch maß der 14. Juni 
1912 der letzte Ankunftstag am Ziel Wien sein. 

Artikel II. Der Flug führt vom Reichsflagverein 
Berlin zum k. k. Österreichischen Aero-Klub Wien and 
ist aus diesem Grunde offen für deutsche und österr.-nng. 
Flugzeugführer auf zweisitzigen Flugzeugen deutscher und 
österreichisch-ungarischer Herkunft mit Motoien beliebigen 
Ursprungs. Die Flugzeugführer müssen bei der Meldung das 
Führerzeugnis einer der F. A. I. angehörigen Sportmacht be¬ 
sitzen und einen Stundenflag nachweisen. Meldeberechtigt 
sind Flugzeugführer oder Flugzeugbesitzer. Lebens¬ 
beschreibung und Bild der Teilnehmer sind der Meldung 
für das'offizielle Programm beizufügeu. Art und Zahl der 
Apparate sowie Namen der Flieger sind mitzumelden. Zur 
gültigen Anmeldung ist das Ausfüllen des offiziellen 
Meldeformulars erforderlich. Die Tcilnehmerzahl von jeder 
Seite ist auf 10 beschränkt. Erhöhung auf 12 ist gestattet, 
wenn aktive Offiziere in Konkurrenz mitfliegen können. 
Meldeschluß ist der 15. Mai, Meldestelle Berlin, Reichs- 
flugverein — Wien, k. k. österreichischer Aero-Klub. 
Nenngeld 250 M. oder 300 K für jeden Apparat; ist nicht 
zurückzahlbar und zugleich mit der Meldang einzusenden. 
(Nachnennungen bis 28. Mai, Doppeltnenngeld.) Aus den 
Nenngeldbetiägen wird die Versicherung gegen Haftpflicht 
für Flugzeugführer und Veranstalter gedeckt. 

Artikel III. Der Flag führt über Breslau nach Wien. 
Gestaltet wird in Johannisthal. Ziel ist Aspern-Flugfeld 
in Wien ; Breslau ist Zwangszwischenlandung. Die Strecke 
ist freigegeben mit der Einschränkung, daß ein östlich 
von der Festung Glatz aufzustellendes Merkzeichen östlich 
passiert werden muß; das nicht richtige Passieren dieses 
Merkzeichens kann Disqaalifizierung nach sich ziehen. 
Organisiert ist die Luftlinie BerlinBreslau, dann der 
Weg durch Oder- und Marchtal. 

Artikel IV. Freiwillige oder Notlandungen sind ge¬ 
stattet. Es ist nicht gestattet, Flugzeuge oder Motoren zu 
wechseln; es ist gestattet, Teile der Flugzeuge und Teile 
der Motoren zu wechseln. (Auch die Schraube.) Fremde 
Hilfe ist erlaubt. 

Artikel V. Der Flag kann in ein, zwei oder drei 
Tagen ausgeführt werden. Der Start muS jedoch am ersten 
Flugtage, der Weiterflug von Breslau am ersten, zweiten 
oder dritten, die Landung am Ziel am ersten, zweiten 
oder dritten Flugtage erfolgen. . 

Artikel VI. Der Flug muß mit Fluggast ausgeführt 
werden, dessen Wechsel statthaft ist. Der Fluggast muB 
den internationalen Bestimmungen über Passagiere (65 kg, 
eventuell Auffüllen dieses Gewichtes durch versiegelten 
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Ballast) entsprechen. Wenn äußerster Notfall nachgewiesen 
wird, darf an Stelle des Passagiers versiegelter Ballast 
mitgenommen werden, der jedoch passagiergemäß ange¬ 
bracht sein maß. 

Artikel VII. Die teilnehmenden Flugzeuge müssen 
spätestens am 8. Juni in Johannisthal eintreffen und 
spätestens 4 Uhr nachmittags abnahmebereit sein. 
Die Flugseuge werden durch den Arbeitsausschuß des 
Abflugortes nach Vereinbarung mit dem österreichischen 
Organisationsausschuß gekennzeichnet. Bei der Abnahme 
und Bekanntgabe der Kennzeichnung müssen die Flugzeug¬ 
führer oder deren legitimierte Vertreter zugegen sein. 

Artikel VIII. Den Transport und Abtransport der 
Flugzeuge haben die Meldenden- mit eigenen Mitteln 
nnd auf eigene Kosten zu besorgen. Bezüglich Fraeht- 
und Zollfreiheit für die Teilnehmer sind Verhandlungen 
mit den maßgebenden Behörden eingeleitet, deren Er¬ 
gebnis den Meldenden mitgeteilt werden wird. Benzin 
und öl wird in Johannisthal nnd Breslau in den ge¬ 
bräuchlichen Sorten für etwaige Wünsche zum ortsüblichen 
Preis zum Kauf bereit gehalten. 

Artikel IX. Die Reihenfolge des Staites in Berlin 
wird aosgelost. Der Start beginnt 3 Uhr vormittags. Das 
Startintervall beträgt 3 Minuten. Das Startzeichen gilt als 
Startzeit. Vor dem ersten Start können die Teilnehmer 
auf ihre Losnummer verzichten; sie werden dann in der 
Reihenfolge des Verzichtes zum Schluß gestartet. Jedes 
Flugzeug muß gemäß seiner Losnummer rechtzeitig am 
Startplatz bereit stehen; andernfalls gilt das Startzeichen 
als zur berechneten Startzeit gegeben. Flugzeuge, die ohne 
genügenden Grund nicht zur rechten Zeit erscheinen, 
werden von dem Wettbewerb ausgeschlossen. Über eine 
Startverschiebung entscheidet die sportliche Leitung nach 
Anhörung der am Start erschienenen Flieger. Eine Start- 
verschiebnng ist unmöglich, wenn mindestens drei Flieger 
■ich zum Start melden.' 

Zwischenlandung. 

Artikel X. Gewertet wird in Breslau die Zeit des 
Oberfliegens der Ziellinie; die Landung innerhalb des 
Flugplatzes ist vorgeschrieben. In Breslau müssen die 
Teilnehmer mindestens eine Stunde Aufenthalt nehmen. 
Znm Weiterflug haben sie Anspruch auf Start in Reihen¬ 
folge der Flugzeiten für die zurückgelegte Etappe Berlin 
—Breslau dergestalt, daß der Bewerber mit der kürzesten 
Flugzeit den ersten Start beanspruchen darf u. s. w. . . . 
Gezeitet wird täglich von 3 Uhr vormittags bis 9 Uhr 
abends. Die Zeit von 9 Uhr abends bis 3 Uhr vormittags 
wird für alle Gestarteten, die nicht die Ziellinie in Breslau 
überflogen haben, als Flugzeit gewertet. 

Ziel. 

Artikel XL Die Anknnft in Wien muß spätestens 
nm 9 Uhr abends des dritten Flngtages erfolgen. Gewertet 
wird in Wien die Zeit des Überfliegens der Ziellinie; die 
Landnng innerhalb des Flugplatzes ist vorgeschrieben. 
Gezeitet wird täglich von 3 Uhr vormittags bis 9 Uhr 
abends. Die Zeit von 9 Uhr abends bis 3 Uhr vormittags 
wird für alle Gestarteten, die nicht die Ziellinie in Wien 
überflogen haben, als Flugaeit gewertet. In Wien ist die 
Ausstellung der Apparate in den Flugzengschnppen des 
Flugplatzes Alt-Aspern vorgesehen; mindestens 48 Stunden 
nach dem offiziellen Schluß des Fluges müssen die 
Apparate für diese Ausstellung in den Schuppen ver¬ 
bleiben. 

Preise. 

Artikel XII. Zur Verfügung stehen: I. 47.100 K, 
II. 40.000 M., IIL verschiedene Ehrenpreise. Ober den 
in Aussicht gestellten Preis des preußischen Kriegs- 
ministeriums in Höhe von 10.000 M. für deutsche Flug¬ 
zeuge mit deutschem Motor, verbunden mit dem Ankauf 
zweier solcher Apparate, und über die Ehrenpreise er¬ 
folgen Sonderbestimmungen. 1. 47.100 K werden im um¬ 
gekehrten Verhältnis der Flugzeiten au alle Teilnehmer, 
die den ganzen Flug zurückgelegt haben, verteilt. 
2. 20.000 M. werden als Kilometerpreis ohne Rücksicht 


auf die Flugzeiten verteilt an alle, die mindestens eine 
Etappe zurückgelegt haben, im Verhältnis der insgesamt 
geflogenen Entfernung nach der Luftlinie berechnet. 
3. 10.000 M. werden als Zusatzpreise verteilt für die drei 
besten Gesamtleistungen: an den Ersten 5000 M., an den 
Zweiten 3900 M., an den Dritten 2000 M. 4. Die drei 
ersten Ankömmlinge des ganzen Fluges in Wien erhalten 
als Znsalzpreis unbeschadet ihrer Flugzeit: der Erste 
5000 M., der Zweite 3000 M., der Dritte 2000 M. Den 
Betrag von I und II übersteigende Preisstiftungen sollen 
als Trostpreise verwendet werden. 

Reich sflieg er-Stiftung. 

Artikel XIII. Die Preise kommen unverkürzt zur 
Auszahlung. Der Betrag von 800 M. wird darüber hinaus 
vom Reichsflugverein an die Reichsflieger-Stiftung ab- 
geführt. 

Protes t. 

Artikel XIV. Gegenstand von Beschwerden und 
Protesten können nur sportliche Angelegenheiten sein, 
aber nicht z. B. Verstöße gegen Sicherheitsvorschriften ; 
letztere können aber zur Bestrafung führen. 

a) Beschwerden gegen Maßnahmen der sportlichen 
Leiter sind innerhalb 24 Stunden nach Bekanntwerden 
des Herganges unter gleichzeitiger Hinterlegung von 30 M. 
an die Sportleitung schriftlich einzureichen. Die Ent¬ 
scheidung ist den Beschwerdeführern binnen 24 Stunden 
schriftlich auszuhändigen; gegen sie ist binnen weiterer 
24 Stunden unter gleichzeitiger Einsendung von 100 M. 
Berufung an, die F. A. I. mittels eingeschriebenen Briefes 
zulässig, diese entscheidet endgültig. 

b) Proteste sind statthaft nur gegen Zulassung eines 
Flugzeuges oder Fliegers zur Veranstaltung und gegen 
die Entscheidung des Preisgerichtes; sie können nur von 
denen, die gemeldet haben, innerhalb 24 Ständen nach 
Bekanntgabe des Vorganges eingeschrieben unter gleich¬ 
zeitiger Einsendung von 50 M. bei dem Schiedsgericht 
der Veranstaltung angebracht werden. 

Das Schiedsgericht besteht aus einem Mitglied der 
sportlichen Leitung, einem Vertreter des Protestierenden 
und einem vom protegierenden, beziehungsweise ver¬ 
anstaltenden Verein benannten Obmann, der dem Preis¬ 
gericht und der sportlichen Leitung nicht angehören 
darf. Die Entscheidung ist innerhalb drei Tagen dem 
Protestierenden eingeschrieben zuzustellen. Gegen sie ist 
binnen weiterer drei Tage unter gleichzeitiger Einsendung 
von 150 M. Berufung mit eingeschriebenem Brief zunächst 
an die Sportkommission des Landef, über deren Gebiet 
sich der zum Protest Anlaß gebende Fall ereignet hat, 
zulässig. Diese entscheidet endgültig. 

Die eingezahlten Befräge werden zurückgezahlt, 
wenn die Beschwerden oder Proteste begründet gefunden 
oder der gute Glaube des Protestierenden anerkannt 
wurde. — 72 Stunden nach Bekanntgabe des Spruches 
des Preisgerichtes werden Proteste gegen die Entscheidung 
des Preisgerichtes nicht mehr angenommen. 

Artikel XV. Jedes Risiko während des Wett¬ 
bewerbes tragen die Teilnehmer. Die Teilnehmer müssen 
also alle Vorsichtsmaßregeln gegen Unfälle treffen, die 
ihnen selbst, ihren Flugzeugen und Dritten zustoßen 
können, während des Fluges, beim Start, bei der Landung 
oder in den Unterkunftsplätzen. Durch die Abgabe der 
Nennung haben die Flieger ihr Einverständnis erklärt, 
daß sie in jeder Beziehung, auch bezüglich der Über¬ 
wachung ihrer Flugzeuge, alle Verantwortung übernehmen, 
und daß sie den Organisationsausschuß und seine Organe 
oder den k. k. österreichischen Aero-Klub und den 
Reichsflugverein, einen der mitwirkenden und örtlichen 
Veranstalter nicht verantwortlich machen. Ferner erklären 
sie durch die Abgabe der Nennung, daß sie weder den 
k. k. österreichischen Aero-Klub und den Reichsflug¬ 
verein, noch den Organisationsausschuß, einen der mit- 
wirkenden Vereine oder örtlichen Veranstalter für irgend 
welche Folgen aus einem eventuellen unverschuldeten 
Nichtzustandekommen des Fluges in Anspruch nehmen 
werden. Die Veranstalter lehnen für sich und alle ihre 
Organe jede Verantwortung für etwaige Unfälle oder 
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Schäden ab, die den Fliegern, den Flngzengeigentümern 
oder den Fluggästen, Angestellten u. s. w. zustoßen, sei 
es durch deren oder dritte Schuld oder durch höhere 
Gewalt. 

Artikel XVI. Die gestifteten Geldpreise werden 
von den Veranstaltern bis zur Preisauszahlung hinterlegt. 

Art. XVII. Über alle in dieser Ausschreibung nicht 
festg-legten Punkte entscheidet die sportliche Leitung 

Adresse für Anmeldungen und Anfragen: k. k. Öster¬ 
reichischer Aero-Klub, Wien, I. Tuchlauben 3, oder: 
Reichsflugverein E. V. (früher Verein deutscher Flug¬ 
techniker), Berlin W. 30, Motzstraße 76. 


DER GRAND PRIX D’AVIATION. 

Am 16. und 17. Juni d. J. findet der vom Aüro- 
Club de France organisierte große französische Rundflug 
»Grand Prix d’Aviation» statt. Die Strecke beträgt ins¬ 
gesamt ca. 1100 km; es wird eine siebenmalige Zurück¬ 
legung der Runde: Angers—Cholet —Saumur—Angers 
verlangt. Startplatz nnd Ziel ist das Flugfeld von Avrillü 
bei der Stadt Angers. 

D?r Wettbewerb ist offen für französische Kon¬ 
strukteure und französische Gesellschaften. Alle Arten 
(französischer) Flugmaschinen werden zugelassen, voraus¬ 
gesetzt, daß das Gesamtzylindervolumen 12 l nicht über¬ 
schreitet. Der Motor und die wichtigsten Bestandteile 
des Apparats müssen französischer Herkunft sein. Andere 
Betriebsstoffe als zusatzfreies Benzin sind ausgeschlossen 

Die Preise sind fünf an der Zahl: 50.000, 20 000, 
15.000, 10.000 und 5000 Francs. Was hiervon nicht ge¬ 
wonnen wird, geht an den Adro-Club de France zurück. 

Der Wettbewerb erstreckt sich über zwei auf¬ 
einanderfolgende Tage. Am ersten Tag sind drei, am 
zweiten vier Runden znrückzulegen. Am zweiten Tage 
sind nur jene Flieger startberechtigt, deren Apparate 
drei Runden des ersten Tages ordnnngsgemäß absolviert 
haben. -iMe Klassifizierung erfolgt. durch Addition der 
sieben Rundenzeiten. Derjenige Apparat, der die Geaamt- 
strecke in der kürzesten Zeit durchflogen hat, gilt als 
Sieger. 

Die Dauer der ersten Rnude wird ermittelt aus der 
Zeit des Startzeichens und der Passiernng der Ziellinie in 
Angers. Die Dauer der weiteren Runden zählt von der 
Passierung der Startlinie an, vorausgesetzt, daß der Start 
innerhalb der 30 Minuten nach der vorherigen Ankunft 
erfolgt. Was 30 Minuten überschreitet, geht auf Kosten 
der Fahrtdaner. 

Für jede Runde, die mit einer Zusatzlast von 75 kg 
zurückgeigt wurde, wird die Flugzeit zu gunsten des 
Fliegers um ein Sechstel gekürzt. Für je weitere 75 kg 
Zusatzlast werden gleichfalls je ein Sechstel der Flugzeit 
in Abzug gebracht. Unter Zusatzlast wird das Gewicht 
des Passagiers und der notwendige Ergänzungsballast auf 
75 kg verstanden. Dieser Ergänzungsballast wird plombiert. 
Ebenso werden die Leinwandbespannung des Apparats, 
der Karter und die Zylinder des Motor* plombiert. 
Während der ganzen Dauer des Wettfluges darf keiner 
der plombierten Teile ausgewechselt werden. 

Die StartB werden von 9 Uhr morgens an in 
Zwischenpausen von zwei Minnten gegeben. Um '/|8 Uh.- 
abends endet die Kontrolle. 

Die Nennungen nimmt die aviatische Kommission 
des Aüro-Club de France, 35, rue Francis I er , Paris, bis 
zum 16. Mai entgegen. 

Die Nennung ist nur gültig, wenn ihr ein Nennungs¬ 
betrag von 2000 Francs für jeden Apparat beigefügt ist. 
Von dieser Summe werden 50 Francs zurückbezahlt, 
wenn der Apparat in vollem Flug die Startlinie passiert 
hat, und weitere 1000 Francs für jenen Apparat, deT 
ordnungsgemäß eine Runde vollenden konnte. Der Kon¬ 
strukteur muß jeden Apparat auf 100.000 Francs auf 
Haftpflicht versichern lassen. 

Die Zahl der Apparate ist auf 35 beschränkt. 
Sollte bei Nennungsscbluß die Zahl überschritten sein, so 


wird unter den angemeldeten Apparaten eine Auswahl 
getioffen; es wird nämlich von jedem Konstrukteur je 
ein Apparat zugelassen, und zwar geschieht diese Auf¬ 
teilung in der Reihenfolge der erfolgten Anmeldungen; 
sodann wird je ein zweiter Apparat jenen Konstrukteuren 
zugewiesen, die zwei oder mehrere Flugzeuge genaunt 
batten, und zwar wieder in derselben Weise, eventuell 
auch noch ein dritter oder vierter Apparat, bis die 
Zahl 36 voll ist. Acht Tage nach dieser Zuteilung wird 
das Nenngeld für die ausgeschiedenen Apparate zurück¬ 
erstattet. 

Ein gestarteter Pilot kann nicht durch einen anderen 
ersetzt werden, außer wegen force majeure mit Zu¬ 
stimmung der Sportkommissäre. Auch Passagiere dürfen 
während einer Runde nicht ausgewechselt werden. 

Im Falle ungünstiger Witterung steht den Sport¬ 
kommissären das Recht zu, den Wettflug zu verschieben. 

Der Wettbewerb findet nur statt, wenn mindestens 
zehn Nennungen vorliegen. 

Bisher haben genannt: 

Nr. 1—5: Morane-Saulüier, 

Nr. 6—8: Deperdussin, 

Nr. 9 —11: Esnault-Pelterie. 

Nr. 12—14: Sommer. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBANO 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Österr. Aeronautische Kommission 

Die österreichische Aeronautische Kommission hielt 
am 17. April unter dem Vorsitze des Präsidenten Con- 
stantin Freiherrn von Economo eine Sitzung ab. 

Der k. k. Österreichische Automobil-Klub hat als 
seine Delegierten die Herren Professor Georg Göbel, 
Gemeinderat Ludwig Löhner und Rittmeister Hane Ritter 
Umlauff von Frank well nominiert. 

Der k. k. Österreichische Aero-Klub, in dessen Ver¬ 
tretung Herr Rittmeister von Umlauff als Ersatzmann seit 
Beginn des heurigen Geschäftsjahres der Kommission ange¬ 
hörte, wird demnächst diese Funktion einem anderen Herrn 
übertragen. 

Der Präsident begrüßt insbesondere Herrn Professor 
Göbel, der zum erstenmal an einer Sitzung der Kom¬ 
mission teilnimmt, und Herrn Oberleutnant Heinrich Bier, 
der als Experte erschienen ist. 

Anf Antrag der Delegierten des k. k. Österreichi¬ 
schen Aero-Klubs beschließt die Kommission, für einen 
der nächsten Tage einen außerordentlichen Luftschiffertag 
einzuberufen, zu dem Zwecke, der demnächst in Wien zu¬ 
sammentretenden Delegation ein Memorandum mit der 
Bitte um Unterstützung der Aeronautik vorzulegen. In 
Anbetracht der Dringlichkeit glaubt die Kommission von 
der statutarischen Vorschrift abweichen zu dürfen, daß 
außerordentliche Luftschiffertage 14 Tage vorher einzu¬ 
berufen sind. 

In den letzten Tagen bat sich Herr Rittmeister von 
Umlauff als Delegierter des k. k. österreichischen Aero- 
Klubs nach Berlin begeben und mit ihm wurde die Aus¬ 
schreibung des Fluges Berlin—Wien fertiggestellt. Der 
Flug charakterisiert sich als ein Match des Reichsflug¬ 
vereins in Deutschland und des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs. Der Meldeschluß ist vom 10. auf den 15. Mai 
verlegt wordeD. Die zulässige Höchstzabl der Nennungen 
von jeder Seite beträgt zehn, oder in dem Falle, als 
Offiziere offiziell teilnehmen können, zwölf. Zwangslandung 
findet nur in Breslau statt. Die Kommission hatte be¬ 
antragt, die Dauer des Aufenthaltes auf eine Stunde zu 
beschränken, damit eventuell die Landung in Wien noch 
am selben Vormittag erfolgen könne. Dieser Antrag ist 
ebenfalls vom Reichsflugverein angenommen worden 

Die Kommission genehmigt die Ausschreibung in der 
vorgelegten Fassung. 

Die Propositionen des Wiener internationalen Flug¬ 
meetings sind von den Sportkommissären des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klubs ausgearbeitet worden. Der Präsi¬ 
dent übergibt sie den Mitgliedern der Kommission zur 
Durchsicht, damit sie in der nächsten Sitzung genehmigt 
werden. 

Der Präsident gibt seiner Frende Ausdruck, daß 
der Flug Peking—Paris über Österreich führen soll, und 
hat im Namen des k. k. österreichischen Aero-Klubs be¬ 
reits die Hilfe bei der Organisation der österreichischen 
Strecke zngesagt. 

Herr August Wärndorfer teilt mit, daß er in Eng¬ 
land von einigen Formen des aviatischen Wettbewerbes 
erfahren habe, die, eventuell modifiziert, auch bei dem 
Wiener internationalen Meeting Verwendung finden 
könnten, wie: Schnelligkeitsflug in Kreis- oder Achter¬ 
linie, Höhenflng in begrenzter Zeit und Stafetten fing. 

Eine Anregung, bei dem Meeting Maschinen mit 
Rotationsmotoren zu handicappen, lehnt die Kommission 
ans prinzipiellen Gründen ab. 

Die Gemeinde Wiener-Neustadt ersucht, bei dem 
Preise von Niederösterreich, der für Oberlandflüge vom 
Asperner Flugfeld bestimmt ist, auch das Wiener-Neu- 
Städter Flugfeld zu berücksichtigen. Um diesem Wunsche 
zu willfahren, wird beschlossen, daß der Geschwindig¬ 
keitsflug beim Meeting nach Wiener-Neustadt geht und 
der Preis dafür verwendet wird. 


Als Abzeichen für die Mitglieder der Kommission 
beim Meeting wird eine goldene Armbinde gewählt, an 
der eine nach einer Skizze de9 Herrn Marine-Ober¬ 
ingenieurs Eyb anzufertigende Schließe mit den Worten 
«österreichische Aeronautische Kommission« ange¬ 
bracht ist. 

Die Kommission nimmt genehmigend zur Kenntnis, 
daß Herrn Hans Slagl vom k. k. österreichischen Aero- 
Klub das Diplom als Lenkballonführer ausgestellt wurde. 

Am 23. April hielt die österreichische Aeronautische 
Kommission abermals eine Sitzung ab. Den Vorsitz führte 
anfangs der Präsident Constantin Freiherr von Economo, 
daun übernahmen ihn, da der Präsident abreisen mußte, 
die Herren Vizepräsidenten des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs Alfred von Strasser und Generaldirektor 
Alexander Cassinone. 

Der Sitzung wohnte Herr Abgeordneter Dr. Philipp 
von Langenhan bei, um die Kommission in Angelegenheit 
des den Delegationen zu überreichenden Memorandums 
wegen Förderung der Aeronautik zu beraten. 

Die Kommission beschloß, den außerordentlichen 
Luftschiffertag, der zu diesem Zwecke abgehalten wird, 
auf Samstag den 27. April, 1 l a l Uhr abends, in das Hotel 
Imperial, Wien, einzuberufen, und zwar unter dem Vor¬ 
sitze des Herrn Vizepräsidenten Alfred von Strasser als 
satzungsmäßigen Stellvertreters des abwesenden Präsidenten. 

Unter Mitwirkung des Herrn Abgeordneten Dr. von 
Langenhan und des Herrn Hauptmannes Hinterstoisser 
wird der Text der an die österreichische Delegation zu 
richtenden Eingabe endgültig festgesetzt. Diese stellt anf 
Grund von Zahlenmaterial das Verhältnis zwischen der 
Entwicklung der Aeronautik insbesondere auf militärischem 
Gebiete in anderen Staaten und in Österreich-Ungarn dar 
und appelliert unter Hinweis darauf, daß die so leistungs¬ 
fähige aviatische Industrie Österreichs zu ihrer Entwick¬ 
lung eines entsprechenden Absatzes bedarf, an die Dele¬ 
gation, durch Zuwendung von Mitteln die österreichische 
Luftschiffahrt gemäß der Machtstellung des Reiches zu 
fördern. 

Die Kommission beschließt ferner, den ungarischen 
Aero-Klub zu konformem Vorgehen bei der ungarischen 
Delegation einznladen. 

Da über die Ausschreibung des Wiener internatio¬ 
nalen Flugmeetings pnter den Mitgliedern der Kommission 
noch eine prinzipielle Meinungsverschiedenheit in techni¬ 
schen Fragen auftaucht, wird auf Antrag des Herrn Ge¬ 
meinderates Ludwig Löhner beschlossen, diese Punkte 
einer Enquete von Aviatikern und Vertretern der asiati¬ 
schen Industrie vorzulegen, um deren Interessen Rechnung 
zu tragen. Diese Enquete wird für Samstag den 27. April, 
4 Ubr — vor dem außerordentlichen Luftschiffertage — 
in das Hotel Imperial einberufen. 

Der außerordentliche Luftschiffertag. 

Samstag den 27. April fand im Hotel Imperial der 
außerordentliche österreichische Luftschiffertag statt. 

Den Vorsitz führte als Stellvertreter des verreisten 
Präsidenten Constantia Freiherrn von Economo Vize¬ 
präsident des k. k. österreichischen Aero-Klubs Herr 
Alfred von Strasser. Vertreten waren k. k. Österreichi¬ 
scher Aero-Klub (Vizepräsident Hauptmann Franz Hinter¬ 
stoisser, Hanptmann Wilhelm Hofiory, Herbert Silberer) ; 
k. k. österreichischer Automobil-Klub (Gemeinderat 
Ludwig Löhner); k. k.. österreichischer Flugtechnischer 
Verein (Präsident Generaldirektor Alexander Ca9$inone, 
Vizepräsident Hauptmann Franz Hinterstoisser, Staatsrat 
Dr. Arnold Hildesheimer); österreichischer Flugsport-Klub, 
Wien (Präsident Maiine-Oberingenieur Pani Eyb, Vize¬ 
präsident Rechnungsrevident Rupert Pflanzer) Oberöster- 
reichiprihrr Verein für Luftschiffahrt, Lins (Professor 
tyfftltr); Verein für Luftschiffahrt in Tirol, Innsbruck 
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(kaiserlicher Rat Fritz Heigl); Deutscher Luftfahrt-Verein 
in Böhmen, Sitz Teplitz-Schönau (Oberstleutnant Hermann 
Hoernes); Flugtechnischer Verein in Steiermark, Graz; 
Flugtechnischer Verein in Mähren, Brünn; Flugtech¬ 
nischer Verein in Schlesien, Troppau, sämtlich vertreten 
durch Herrn Hauptmann Hinterstoisser. 

In verschiedenen Zuschriften der dem Verbände an- 
gehörigen Vereine kommt die lebhafte Zustimmung zu 
dem Gegenstände dieser Tagung zum Ausdruck. 

Vorsitzender Herr Allred von Strasser eröffnet den 
Luftschiffertag um 1 / 1 7 Uhr mit der Begrüßung der er¬ 
schienenen Delegierten, knüpft an die Entschuldigung des 
wegen Erkrankung seines Vaters verreisten Präsidenten 
die Mitteilung, daß sich das Befinden des Kranken ge¬ 
bessert bat, und fährt dann fort: 

«Bevor ich in die Tagesordnung eingehe, möchte 
ich eines Ereignisses von höchstem Interesse und größter 
Wichtigkeit für die österreichischen Luftschifferkreise er¬ 
wähnen, Unser hochverehrter Freund Herr Hauptmann 
Hinterstoisser verläßt seine Stellung als Kommandant der 
k. u. k. Militär-Luftschifferabteilung. Sein Name ist 
mit der Entwicklung der österreichischen Aeronautik aufs 
innigste verbunden, sein Rücktritt bedeutet einen großen 
Verlust für alle, die Herz und Sinn für die Luftschiff¬ 
fahrt haben. Wir hoffen, daß es ihm gegönnt sein möge, 
auch ferner wenigstens persönlich für unsere Sache zu 
wirken, und versichern ihm, daß auf seinem weiteren 
Lebenswege, der ihn einem höheren militärischen Ränge 
zuführt, ihm und seiner verehrten Frau Gemahlin unsere 
Sympathien bewahrt bleiben. Denn er ist ein Kamerad 
— wie das Dichterwort sagt: «Einen bessern findst du 
nit.« Wir bitten ihn, auch in seiner neuen Lebens¬ 
stellung unser freundlich gedenken zu wollen.« 

Herr Hauptmann Hinterstoisser erwidert mit herz¬ 
lichen Worten des Dankes. 

Der Vorsitzende erklärt nun, daß der k. k. Öster¬ 
reichische Aero-Klub in der Österreichischen Aeronauti¬ 
schen Kommission den Antrag gestellt hat, die demnächst 
zusammentretenden Delegationen auf die. Fördernngs- 
bedürfiigkeit des Luftschifferweseng in Österreich-Ungarn 
aufmerksam zu machen. Die Anregung wurde von der 
Österreichischen Aeronautischen Kommission mit Freuden 
aufgenommen. Die Kommission hielt es für höchst wertvoll, 
alle Vereine des Luftschifferverbandes zu einem direkten 
Beschlüsse über diesen Schritt einzuladen, um zum Aus¬ 
druck zu bringen, daß die Teilnahme daran allgemein ist. 
Es wurde ein Elaborat ausgearbeitet, das bei der Dring 
lichkeit der Angelegenheit auch bereits gedruckt worden 
ist, in der Voraussetzung der Zustimmung des Luftschiffer¬ 
tages. Die österreichische Aeronautische Kommission wird 
sich durch Vermittlung des Herrn Abgeordneten Dr. Philipp 
von Langenhan an die österreichische Delegation wenden 
und hat die Eingabe gleichzeitig dem Ungarischen Aero- 
Klub mit dem Ersuchen gesandt, sie auch an die un¬ 
garische Delegation zu richten. 

Herr Hauptmann Hinterstoisser verliest hierauf das 
Elaborat. Dieses findet allgemeinen Beifall. Auf Antrag 
des Herrn Marine-Oberingenieurs Eyb erteilt die Ver¬ 
sammlung einstimmig ihre Zustimmung und das Präsidium 
wird ermächtigt, die Eingabe zu unterfertigen und über¬ 
reichen zu lassen. Die Eingabe ist ausgestellt vom öster¬ 
reichischen Lnftschiffer-Verband und unterfertigt von dem 
Vizepräsidenten des k. k. Österreichischen Aero-Klubs 
Alfred von Strasser und dem Präsidenten des k. k. österreichi¬ 
schen Flugtechnischen Vereines Generaldirektor Alexander 
Cassinone. 

Auf Antrag des Vorsitzenden wird Herrn Haupt- 
mann Hinterstoisser für die der österreichischen Aeronauti¬ 
schen Kommission geleistete ausgezeichnete fachmännische 
Unterstützung der Dank ausgedrückt. 

Mit Beziehung auf den Beschluß des Luftschiffertages 
vom 27. Januar 1912, einen Ehrenpokal des Österreichi¬ 
schen Luftschiffer-Verbandes zu stiften, der für die beste 
aviatische Leistung in ganz Österreich im Jahre 1912 be¬ 
stimmt ist, teilt Herr Generaldirektor Alexander Cassinone 
mit, daß dieser Preis auf der Ersten Internationalen Flug- 
Ausstellung in Wien bereits ausgestellt werden soll 


und beantragt, den für die Anschaffung zu widmenden 
Betrag zu bestimmen. Auf Antrag des Herrn Oberst¬ 
leutnant Hoernes werden 1000 K dafür bewilligt, mit der 
Bestimmung, daß die Österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission die Auswahl des Preises bei einem Juwelier zu 
treffen habe, der bereits seine Beteiligung au der Flug¬ 
ausstellung zugesagt hat. 

An den Präsidenten Baron Economo wird nach 
Nizza ein Begrüßungstelegramm gesandt, das auch die 
Glückwünsche des Lnftschiffertages zu der Ehrung durch 
die Medaille pro meritis des k. k. Österreichischen Aero- 
Klubs enthält. 

Der Vorsitzende schließt um ’f 4 S Uhr den Luft¬ 
schiffertag mit dem Dank an die Delegierten und der Bitte 
an die Herren von auswärts, ihren Vereinen die herzlichsten 
Grüße zu übermitteln. 

Der Wortlaut der Eingabe an die Delegationen ist 
an der Spitze dieses Blattes veröffentlicht. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Se Majestät der Kaiser hat neuerlich einen hoch¬ 
herzigen Beweis der Hnld und des regen Interesses für 
die Entwicklung der Aviatik gegeben. Se. Majestät ge¬ 
ruhten für die Erste internationale Flugwoche in Wien 
den Betrag von 20.000 Kronen aus der Allerhöchsten 
Privatschatulle zu spenden. 

Der k. k. Österreichische Aero-Klub hat an Seine 
kaiserliche und königliche Hoheit den Erzherzog Josef 
Ferdinand die untertänigste Bitte um Annahme der 
goldenen Sportmedaille gerichtet und Seine kaiserliche 
Hoheit hat in einem schmeichelhaften Schreiben an den 
Aero-Klub die Annahme der goldenen Medaille gnädigst 
rugesagt. 

Mittwoch den 17. April wurden behufs Beobachtung 
der Sonnenfinsternis vomk. k. österreichischen Aero-Klub 
vier Aufstiege unternommen. Die Ballons »Hungaria«, 
■Exrelsior«, »Vindobona« und »Wimpassing« wurden für 
diesen Zweck in Dienst gestellt. Die »Hungaria« ging 
unter der Führung des Herrn k. u. k. Hauptmanns Franz 
Hinterstoisser mit Herrn k. u. k. Hauptmann Karl Vassdl 
des Generalstabskorps als Passagier um 8 Uhr vom Arsenal 
zu dieser wissenschaftlichen Fahrt hoch. Nach Inständiger 
Fahrt wurde 10 km nördlich von Bndweis gelandet. Die 
größte erreichte Höhe beträgt 2500 m, die znrückgelegte 
Strecke 220 km. Der »Excelsior« stieg um 11 Ubr 80 
vom Klubplatze unter der Führung des Herrn k. u. k. 
Oberleutnants Siegfried Heller mit dem bekannten Radium- 
forscher Dozent Dr. Viktor Heu za einer wissenschaft¬ 
lichen Beobachtung anf. Die Fahrt ging zum größten 
Teile über dem Wolkenmeer. Um 1:86 wurde in WutBchan 
bei Weitra, Niedeiösterreicb, gelandet. Die größte er¬ 
reichte Höhe beträgt 2750 m, die znrückgelegte Strecke 
127 km. Um 10:40 ging die »Vindobona« unter der 
Führung des Herrn Dr. Eduard Etlhofen mit Herrn Bruno 
Kern und einer Dame vom Klubplatze in die Lüfte. Um 
2 : 10 wurde nach gut gelungener Beobachtung der Sonnen¬ 
finsternis in Friedersbach bei Zwettl, 93 km vom Auf¬ 
stiegsorte, glatt gelandet. Die größte erreichte Höhe be¬ 
trägt 3000 m. Um 12 : 10 wurde der Ballon »Wimpassing« 
unter der Führung des Vizepräsidenten Generaldirektor 
Alexander Cassione mit Herrn Norbert Reichert als Passa¬ 
gier vom Klubplatze hocbgelassen. Die Fahrt ging über 
den Cobenzl, die Habsburgwarte, nach Überquerung der 
Donau bei Zeiselmauer wurde Ober- und Unter-Albern¬ 
dorf, Malion, Grafenwörth, Senfienberg, Gföhl, Joidhof, 
Mattingeramt passiert. Um 3 Uhr erfolgte in Rastenfeld 
bei Zwettl die Landung. Die Beobachtung der Sonnen¬ 
finsternis war im Verlaufe der ganzen Fahrt ermöglicht. 
Bei 1500 m Höhe wurde 0°, bei 1880 m — 3° C ver¬ 
zeichnet. Die größte erreichte Höhe beträgt 2400 m, di. 
zurückgelegte Strecke 95 km. 

Am Klubplatze hatten sieh zu den Aufstiegen ein- 
gefonden: Seine k. u. k. Hoheit Erzherzog Max, k. u. k. 
Rittmeister Wladimir Graf Ledochowskl, Nikolaus Graf 
Desfours, Hofrat Weiss, Professor Dr. A. Brommer und 
viele andere Persönlichkeiten. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub hielt Mittwoch 
den 17. April unter dem Vorsitze seines Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo eine Ausschußsitzung 
ab. Anwesend waren die Herren: Vizepräsident Alfred 
von Strasser, Josef Bierenz, Hauptmann Adolf Engel, 
Regierungsrat Dr. Oskar Fischt, Dr. Arnold Hildesheimer, 
Dr. Anton Schleis, Herbert Silberer, August Wärndorfer. 

Der Präsident berichtet, daß das Präsidium des 
k. k. österreichischen Aero-Klnbs beschlossen habe, 
Seine kaiserliche Hoheit Erzherzog Josef Ferdiuand 
anläßlich seiner 80. Ballonfahrt, welche ein sportliches 
Ereignis in Österreich bildet, zu bitten, die goldene Sport¬ 
medaille des k. k. Österreichischen Aero-Klubs anzu¬ 
nehmen. 


Der Ausschuß erklärt sich einstimmig für diesen 
Beschluß. 

Der Präsident beantragt, der k. k. Österreichische 
Aero-Klub solle in der österreichischen Aeronautischen 
Kommission den Vorschlag machen, demnächst einen 
außerordentlichen Lüftschiffertag eiuzuberufen, damit der¬ 
selbe beschließt, bei den demnächst tagenden Delegationen 
vorzusprechen, um sie auf das Mißverhältnis in der 
kümmerlichen Entwicklung der österreichischen Aviatik 
gegenüber der anderer Kulturstaaten aufmerksam zu 
machen. 

Vizepräsident von Strasser beantragt, dies in Form 
eines Memorandums an die Delegationen zu tun. 

Regierungsrat Dr. Fischl befürwortet sehr dringend 
diese Art des Vorgehens. 

In dieser Angelegenheit beschließt der Ausschuß 
einstimmig, die Delegierten des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs mögen in der Aeronautischen Kommission 
den Antrag stellen, zur Zeit der Tagung der Delegationen 
den österreichischen Luftschiffertag zu dem Zwecke der 
Verfassung und Überreichung eines solchen Memorandums 
einzuberuten. 

Der Präsident beantragt die Verleihung der goldenen 
Verdienstmedaille pro meritis an die Herren: General¬ 
direktor Alexander Cassinone, Ludwig Löhner und Direktor 
August Warcbalowski.' 

Der Ausschuß beschließt einstimmig die Verleihung 
der Verdienstmedaille an die genannten Herren. 

Herr Regierungsrat Df. Fischl stellt den Antrag, 
das Präsidium möge in Erwägung ziehen, Herrn Haupt¬ 
mann Hoffory anläßlich seiner hundertsten Ballonfahrt die 
goldene Sportmedaille zu verleihen und diesen Antrag 
der nächsten Sitzung zur Beschlußfassung vorzulegen. Der 
Antrag wird einstimmig angenommen. 

Der Präsident berichtet, daß von der Direktion der 
städtischen Gaswerke ein Schreiben mit der Mitteilung 
eingelaogt sei, daß der Gemeinderatsausschuß für die 
städtischen Gaswerke dem Ansuchen um Errichtung einer 
Füllstelle für Ballons und Beistellung eines Raumes zur 
Deponierung von Ballonmaterial im Gaswerke Leopoldau 
Folge gegeben habe. 

Der Ausschuß nimmt diese Mitteilung mit dem Aus¬ 
drucke des vorzüglichsten Dankes zur Kenntnis, nachdem 
hierdurch einem längst gehegten Wunsche willfahren 
wurde, und beschließt einstimmig, dem Vizepräsidenten 
Herrn Hauptmann Hinterstoisser, da dies sein besonderes 
Verdienst ist, den Dank des gesamten Ausschusses aus- 
zusprechen, sowie an die Direktion der Gaswerke ein 
herzliches Dankschreiben zu richten. 

Herr Dr. Hildesheimer berichtet bezüglich det 
Arbeiten der kartographischen Kommission, daß eine 
spezielle Luftsehifferkarte besonders erwünscht sei und 
daß in dieser Hinsicht von militärischer Seite keine Be¬ 
denken obwalten. Die Ausarbeitung einer solchen iu Aus¬ 
sicht genommenen speziellen Luftschifferkarte wird den 
Betrag von 2500 K erfordern, zu welchem Zwecke vom 
Präsidenten und ihm je 500 K gewidmet wurden. Für 
die Aufbringung des restlichen Betrages wurden Schritte 
beim k. u. k. Kriegsministerium unternommen ; es wird 
eventuell auch die österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission um einen Beitrag gebeten werden. 

Deqi k. k. österreichischen Aero-Klub sind als 
ordentliche Mitglieder neu beigetreten die Herren : 
k. k. Kommerzialrat Maximilian F. Fechner, Ingenieur 
Erich Goedicke, kaiserlicher Rat Fritz Heigl, Scrafino 
Hensemberger, Dr. Emil von Hofmannsthal, Ernst Landau, 
Leo Linder, k. u. k. Generalstabshauptmann Viktor Barod 
Seiller, Direktor Felix Strausky, Professor Dr. Ernst 
Wertheim; als außerordentliche Mitglieder sind bei- 
getrCten: Frau Johanna Friedmann, Fräulein Bozena V: 
Lagler, Frau ■ Gertrude Müller. 
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Dienstag den 23. April stieg der Ballon »Excelsior« 
mit Herrn Maximilian Mautner als Führer und Madame 
de Rosatti, den Herren Oberleutnant Heinrich Bier und 
Harry D. Lapp als Korbinsassen um 11 Uhr auf. Der 
Ballon ging vom Klubplatze aus in 1700 m Höhe über 
die PraterstraBe, den Ring, den Naschmaikt, über die 
Schmelz nach Dörnbach in das Weidlingtal. In Tulbing 
beschlossen die Reisenden, obwohl noch sechs Sack 
Ballast vorhanden waren, zu landen, da der Ballon gerade 
ober dem Herrn Mautner gehörigen Schlosse Talbing 
stand. Daselbst worden sie von dem zufällig anwesenden 
Markgrafen Csaky-Pallavidni herzlichst begrüßt. Fahrt¬ 
dauer 2 1 / 4 Stunden. Die zurückgelegte Strecke betrügt 
22 km, die größte erreichte Höhe 22s0 m. 

Donnerstag den 26. April unternahmen Herr Pro¬ 
fessor Dr. Max Samec, Fräulein Anna Wessely mit Herrn 
Dr. Eduard Etthofen als Führer im Ballon «Vindobona« 
eine wissenschaftliche Auffahrt zum Zwecke der Messung 


der Lichtintensitäten. Um */ 4 ll Uhr ‘ erhob sich der 
Ballon vom Klnbplatze. Nach zweieiahalbstnndiger Fahrt, 
wobei eine Höhe von 8200 m erreicht wnrde, erfolgte in 
Zillingdorf bei Ebenfurth die Landung. Die zurückgelegte 
Strecke beträgt 43 km. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub hielt Donners¬ 
tag den 26. April eine Ausschnßsitznng ab. Anwesend 
waren die Herren: Vizepräsident Hauptmann Franz 
Hinterstoi sser, Vizepräsident Alfred von -Strasser, Josef 
Eduard Bierenz, Hauptmann Adolf Engel, Dr. Arnold 
Hildesheimer, Hauptmann Wilhelm Hoffory, Josef 
Polacsek, Dr. Anton Schiein. Gegenstand war der Antrag 
der Vizepräsidenten, dem Präsidenten Herrn Constantin 
Freiherrn von Economo die goldene Verdienstmedaille pro 
meritis des k. k. Österreichischen Aero-Klubs zuzuer- 
kennen. Der Antrag warde einstimmig angenommen. 


NOTIZEN. 

DAS PREUSSISCHE KRIEGSMINISTERIUM 
hat für den Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 10.000 M. 
gestiftet. 

IN BARRHEAD bei Glasgow wnrde am 13. April 
der grofie Hangar der Scottish Aviation Company durch 
Feaer zerstört. 

IN HANNOVER haben vor kurzem die städtischen 
Kollegien einstimmig einen Betrag von 21.000 M. zur 
Förderung der Militär-Luftscbiffahrt bewilligt. 

HER KÖNIG VON ITALIEN hat Tür die Samm¬ 
lung zn gnnBten der italienischen Luftflotte 100.000 Lire 
gespendet. Die gezeichneten Beträge überschreiten bereits 
eine Million Lire. 

HAUPTMANN HINTERSTOISSER, der Kom¬ 
mandant der Militär-Lurtschifferabteilung, rückt zu seiner 
Truppe ein, wo er ein Balaillonskommando erhält. An 
seine Stelle tritt Major Uzelac des Geniestabes. 

IN FRANKREICH haben sich für den Gordon 
Bennett-Wettbewerb der KugelbaHous nur drei Teilnehmer 
gemeldet, so dafi die geplanten AuSscheidongsrennen ent¬ 
fallen. Die drei Gemeldeten sind: A. Leblanc, E. Dubonnet 
und W. Jourdan. 

EINE ZEHNSTUNDENFAHRT führte am 19. April 
das Parseval-LuftschifT «P. L. 13« aus. Es stieg in Bitter¬ 
feld um •/,9 Uhr abends auf, kreuzte zwischen Leipzig 
und Wittenberg und landete nach '/,7 Uhr am nächsten 
Morgen in Bitterfeld. 

DER PARSE VAL-BALLON »P. L. 13«, der jüngst 
in Bitterfeld eine Gescbwindigkeitsprobe ablegte, zeigte 
eine Schnelligkeit von 18*4 Metersekunden, was für die 
Stunde 66‘24 km ausmacbt. Bei der Probe war das Luft¬ 
schiff mit neun Personen bemannt. 

IN POTSDAM beginnt mit Anfang Mai der Bau 
der groBen Luftschiff halle. Er wird spätestens Ende Juni 
odey anfangs Juli vollendet sein. Vorläufig wnrde der 
Luitschiffhafen mit seinen Nebenteilen für mancherlei 
Sport, vor allem den Tennissport, hergerichtet. 

UNSER MARINEKOMMANDANT Admiral Graf 
Montecnccoli stattete am 16. April dem Flugfeld in 
Wiener-Neustadt einen Besuch ab. Die an jenem Tag 
geplante Obernahme des Lohner-Daimler-Marinefliegers 
mußte einer Panne, wegen noch verschoben werden. 

DIE TECHNISCHE HOCHSCHULE zu Berlin- 
Charlottenburg erhält ein aeronautisches Laboratorium. 
Mit Ermächtigung des Kultusministers wurde jetzt die 
Einrichtung und Leitung des neuen Instituts vom Beginn 
des kommenden Sommersemesters dem Professor Doktor 
Ingenieur'von Parseval übertragen. 

IN EINEM NORDSEEBAD wird hener im August 
oder Anfang September der erste Deutsche Wasserflug- 
maschinen-Wettbewerb stattfinden. Der Wettbewerb ist 
bereits finanziell gesichert, und zwar stehen dem ihn ver¬ 
anstaltenden Deutschen Fliegerbande bereits mehr als 
70.000 M. für Preise zur Verfügung. 


DER MICHELIN-POKAL 1912 ist bekanntlich 
hener zu einem etwas komplizierteren Wettbewerb ge¬ 
worden als bisher. Die zur Kontrolle nötigen Vorbe¬ 
reitungen erfordern die Festsetzung gewisser Termine. Als 
rolche wurden nnn gewählt: 28. Mai bis 1. Juni, 1. bis 
6. Juli, 22.—26. Juli, 5.-9. August, 2.—6. September 
und 16.—20. September. 

DIE DIREKTION der Ersten internationalen 
Flugausstellnng ln Wien ersucht alle jene Kreise, welche 
die Beschickung der Ausstellung in Aussicht genommen 
haben, die Anmeldung möglichst bald vorzunehmen. Als 
letzter Tag für alle Anmeldungen ist der 10 l Mai 1912 
festgesetzt. Der Anmeldetermin für die Beschickung des 
Flugmodell-Wettbewerbes ist mit 22. Juni fixiert. 

IM «GAULOIS« führte kürzlich der bekannte fran¬ 
zösische Militärschriftsteller General des Ruhestandes 
Cherfils aus, die deutschen Zeppelin-Luftkreuzer hätten 
dank ihrer Schnelligkeit, Bauart und Ausrüstung eine 
solche Überlegenheit, daB die französischen Flugmaschinen 
gegen sie ohne Macht seien und daß die französischen 
Lenkballons den Zeppelin-Luftschiffen gegenüber gar nicht 
gerechnet Werden können. 

DIE JAPANISCHE REGIERUNG kaufte das 
Parseval-Luftschiff *P. L. 13«. Am 18. April fand in 
Bitterfeld die offizielle Abnahmefahrt mit der japanischen 
Kommission an Bord statt. In der Gondel befanden sich 
im ganzen sieben Personen, darunter der frühere Ober¬ 
leutnant Stelling und zwei japanische Offiziere. Die vor- 
geschriebene Höhenfahrt von 1200 m wurde bei einer 
Windstärke von 16—17 m gut absolviert. 

LEUTNANT DE VILLE D’AVRAY, ein französi¬ 
scher Militäraviatiker, ist am 19. April zu Tode gestürzt. 
Ei führte in der Nähe der Kasernen in Verdun einen 
Flug aus, als der Eindecker kippte und aus 50 m Höhe 
herniedeistürzte. Leutnant de Ville d’Avray stand im 
32. Lebensjahre. Er war dazu ausersehea, die zweite 
militäraöronautische Expedition in Marokko zu leiten. 

LEUTNANT PALMA, einer der italienischen 
Fliegeroffiziere in Tripolis, führte dieser Tage einen vlel- 
bewunderten Flog nach Macabez an der tunesischen Grenze 
aus. Der Flieger nahm auf seinem Eindecker seine Waffen 
und sein Gepäck mit. Er flog über Zanzur, Za via, Znara, 
Regdaline und Sidi Soliman und mußte .infolge des 
starken Nordostwindes einen Umweg machen, so daB der 
Weg etwa 200 km betrug, den er in 2 Stunden 16 Mi¬ 
nuten znrücklegte. 

BECKMANN, Kölner Flugtechniker, trägt sich mit 
dem Plan der Überquerung des Atlantischen Ozeans mittelst 
einer Flugmaschioe. In einer Versammlung des Kölner 
Klnbs für Flugsport machte er kürzlich Mitteilungen 
über seine Idee. Er wolle vom Kap da Costa ln West¬ 
spanien abfliegen und hoffe, die 4600 km lange Strecke 
bis zum amerikanischen Festland unter Voraussetzung 
einer Zwischenlandung auf der Azoreninsel Terceira iq 
78 Stunden zu bewältigen. 
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MARC FOURPRE entging am 11. April darch 
große Geistesgegenwart einem fast sicheren Tode. Man 
schreibt über den Vorfall: sPonrpre war mit einem neuen 
Eindecker zn einem Probefluge anfgestiegen. In einer 
H5he von 60 m kippte der Apparat vornüber und schoB 
in jähem Sturze herab. Rasch gefaflt, warf sich Pourpre 
auf einen Flügel des Eindeckers und milderte hierdurch 
die Wucht seines Aufpralles, so dafl er mit einem Bein¬ 
bruch und einer Wunde am Ange davonkam. Der Apparat 
ging vollständig ln Trümmer.« 

AUS ALDERSHOT, der Zentrale des englischen 
Militärflugwesens, wird unterm 22. April gemeldet: «Das 
Militärluftschiff «Gamma« flog heute von Farnborough 
nach London und umkreiste die St. Pauls-Kathedrale. Als 
es dann in seine Halle nach Farnborough surückkehrle, 
stiefl es mit dem Militärluftschiffe «Beta« zusammen, das 
gerade aus der Halle gebracht wurde. Das Luftschiff 
«Beta« wurde beim Versuche, der «Gamma« auszuweicben, 
stark beschädigt. Seine Hülle wurde durch die an den 
Seiten der Halle vorstehenden Eisenteile zerrissen.« 

GIOVANNI WIDMEK, der Triestei Aviatiker, 
fühlte am 26. April einen schönen Seeflug über die Adria 
aus. Um 5 Uhr Nachmittag stieg er aus Anlafl der Ein¬ 
weihung des Campanile von San Marco in Venedig vom 
Flugfelde in Zaule bei Triest mit einem Bliriot - Apparat 
auf und landete nach Znrücklegung der etwa 100 km in 
der Luftlinie betragenden Strecke um 6 Uhr 20 Minuten 
abends auf dem Lido in Venedig. Der Aviatiker über¬ 
brachte dem Padestä von Venedig ein Glückwunsch¬ 
schreiben des Bürgermeister von Triest. 

DEUTSCHLANDS MARINEVERWALTUNG ist 
an die Zeppelin-Luftschiff bau-Gesellschaft herangetreten, 
um giöflere Luftschiffe als die bisher gebauten zu er¬ 
halten. Die Verwaltung wünscht, dafl die geplanten Luft¬ 
schiffe größeren Aktionsradius und bedeutend erhöhte 
Tragfähigkeit erhalten. Die Zeichnungen und Berechnungen 
werden in den.Bureanx bereits gefertigt. Das Passagier¬ 
luftschiff «L Z 12« wird Mitte April flugbereit sein. Es 
hat vorläufig keine Kabinen erhalten, da mit dem An¬ 
kauf durch die Militärbehörde gerechnet wird. 

BEI DRESDEN wird, wie »Berl. Lokalauz.« mit- 
<eilt, ein Flugplatz angelegt, und zwar auf der Reichen- 
berg-Bozdorfer Höhe, östlich von der Chaussee, die nach 
dem Jagdscblofl Moritzbarg führt. Das durch seine Boden¬ 
beschaffenheit besonders dazu geeignete Gelände ist etwa 
eine Million Quadratmeter grofl. Der königlich sächsische 
Verein für Luftschiffahrt und der Dresdener Flugplatz- 
Verein Reichenberg-Boxdorf streben die Gründung einer 
Dresdener Flugplatz-Aktiengesellschaft Reichenberg-Box¬ 
dorf mit einem Kapital von einer Million Mark an. 

AUS BERN schreibt man uns: »Mit der im Jahre 
1914 in Bern stattfindenden schweizerischen Landesaus¬ 
stellung soll eine internationale Lnftschiffahitsausstellung 
verbunden werden. Interessenten, welche in der Gruppe 
Frei- und Fesselballon aüszustellen gedenken, werden 
höflichst ersucht, ihre Anmeldung mit Angabe der Platz¬ 
ansprüche dem Komitee baldigst zukommen zu lassen. 
Über weiteres wird in nächster Zeit Bericht gegeben. Die 
eingesandten Angaben dienen zur Aufstellung eines vor¬ 
läufigen Programmes und sind für beide Teile unverbind¬ 
lich. Zuschriften sind zu richten an Dr. A. Farner, Markt¬ 
gasse 44, Bern.« 

VON LESLEY ALLEN, der Mittwoch den 24. April 
zu einem Fluge von London nach Dublin aufgestiegen 
war, fehlt seither jede Nachricht. Man hat naich dem Ver- 
miflten die ganze irländische Küste abgesucht, jedoch ohne 
Erfolg. Eine schwache Hoffnung besteht darin, dafl Allen 
an Bord eines Dampfers aufgenommen worden sein kann, 
der nicht auf drahtlose Telegraphie eingerichtet ist. Nach 
Allen bat auch der Aviatiker Wilson einen Flug von 
London nach Dublin unternommen. Auch von ihm erhielt 
man mehrere Tage lang kein Lebenszeichen; die Ursache 
hiervon war jedoch, dafl er in ziemlich abgelegener Gegend 
zn einer Notlandung gezwungen gewesen war. 

EIN ZUSAMMENSTOSS zweier Aeroplane ist 
nichts Neues mehr. Leider fand ein solcher Unfall schon, 


wieder statt, und zwar am 17. April in Johannisthal. 
Wie man meldet, stiefl der Flieger Stieploscheck, der, ge¬ 
rade als er landen wollte, durch die Sonne geblendet war, 
mit einem vom, Leutnant Zwickau gesteuerten Doppel¬ 
decker in einer Höhe von 6—6 m zusammen. Leutnant 
Zwickau hatte auf seiner Flugmaschine eine Dame als 
Passagier mit. Beide Apparate wurden zertrümmert. 
Während Stieploschek unverletzt blieb, erlitt die Dame 
mehrere Rippenbrüche und Leutnant Zwickau eine Ver¬ 
letzung im Gesicht. 

DER BERLINER MAGISTRAT hat für den 
Wettflug »Rund um Berlin«, der am 24. and 25. August 
1912 stattfinden soll, 10000 M. bewilligt. Die früher für 
den geplanten Dauerflag durch Deutschland von den 
Gemeindebehörden bewilligten 50000 M. hat der Magi¬ 
strat abgesetzt, weil dieser Danerflug wegen der hohen 
Kosten und der in Aussicht stehenden geringen Beteili¬ 
gung von den Veranstaltern sufgegeben worden ist. Der 
Kaiserliche Aero-Klub, der Kaiserliche Automobil-Klnb 
und der Verein für Luftschiflahrt haben 96.000 M. ge¬ 
zeichnet Vom Kriegsministerium und Privaten sind nam¬ 
hafte Beiträge in Aussicht gestellt worden. 

AM 28. MAI beginnen in Genf die Beratungen des 
Internationalen Ausschusses für Luftschiffahrtsrecht, welcher 
schon im vorigen Jahre in Paris die wissenschaftlichen 
Grundzüge des öffentlichen Luftschiffahrtsrechtes in der 
Form eines Gesetzentwurfes festzulegen versucht hat. Zur 
Revision des bereits bestehenden Teiles und zur Aus¬ 
gestaltung der noch fehlenden Teile wird sich die Mehr¬ 
zahl jener Juristen, die an den Vorarbeiten in Paris teil¬ 
genommen haben, auch am Kongrefl in Genf einfinden. 
Man will vor allem den öffentlich-rechtlichen Teil des 
Luftschiffahrtsrechtei zu Ende bringen. Präsident des 
KongreBbuieaus ist Nationalrat Alois de Meuron, General¬ 
sekretär Rechtsanwalt Dr. Edmond Pitard in Genf. 

IN GOTHA fand dieser Tage unter dem Vorsitze 
des Prinzen Albert zn Schleswig-Holstein eine Be¬ 
sprechung über das vom Deutschen Fliegerbund im 
August dieses Jahres in Gotha geplante Aeroplanturnier 
statt. Die Versammlung, der als Vertreter des gothaischen 
Staatsministeriums Exzellenz von Richter, als Vertreter 
des Groflen Generalstabs Major Thomsen, weiter Ober¬ 
bürgermeister Liebetrau (Gotha), Major a. D. von Tschudi, 
Hofkammerpräsident von Bassewitz, Regierungspräsident 
von Fidler (Erfurt) u. a. beiwohnten, beschlofl im Prinzip, 
die Veranstaltung im August dieses Jahres stattfinden zu 
lassen. Zur Beschaffung der nötigen Mittel wurde eine 
Finanzkommission unter dem Vorsitz des Staatsministers 
von Richter gebildet. 

DIE GEMEINDE WIENER-NEUSTADT hat be¬ 
schlossen, sich an der ersten internationalen Flugfeld- 
ausstellung in Wien zu beteiligen. Der Gemeinderat be¬ 
willigte zu diesem Zwecke den Betrag von 3000 K. In 
nächster Zeit soll eine Flugkonkorrenz Wiener-Neustadt— 
Brünn stattfinden. Professor Leopold Schmidt hat sich 
mit dem Flugtechnischen Vereine in Brünn ins Einver¬ 
nehmen gesetzt und es ist dort bereits ein Landungsplatz 
gt schaffen worden. Die Stadtgemeinde Brünn hat für diese 
Konkurrenz einen Preis von 5000 K zugesagt und der 
Wiener-Neustädter Gemeinderat beschloß, 1000 K dafür 
zu widmen. Für die Warfkonkurrenz auf dem Wiener- 
Neustädter Flugfelde stiftete die Gemeinde einen Preis 
im Betrage von 200 K. 

9000 METER HOCH gelangten, wie man aus 
Berlin meldet, am 21. April die Herren Dr. Wolf vom 
meteorologischen Institut ' in Potsdam und Stabsarzt 
Dr. Koschel vom Angosta Regiment im Kngelballon. 
Die beiden Herren waren in Bitterfeld mit einem ihnen 
von den Vereinigten Gummifabriken Harburg-yfien zur 
Verfügung gestellten, 2300 *»* fassenden Ballon aufge¬ 
stiegen, der mit 1600 m* Wasserstoffgas gefüllt war. Die 
Abfahrt erfolgte nm 10 Uhr vormittags. Zweck der Ex¬ 
pedition war die Untersuchung der Sonnenstrahlung sowie 
mancher physiologischer Vorgänge. Der Ballon flog über 
den Harz, die Porta Westphalica nach Osnabrück. Dort 
wnrde die Höhe von 9000 m erreicht. Die in dieser Höhe 
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gemessene Temperatur betrag 40 Grad unter Null. Um 
‘/i? ' Uhr abends fand an der Ems eine glatte Lan¬ 
dung statt. 

DIE «AVIETTE« ist jetzt in Paris Gegenstand der 
Bemühungen zahlreicher Erfinder. Es werden fleißig 
allerlei Vorrichtungen gebaut, die das «fliegende Fahnud« 
verwirklichen' sollen, jenen Flugapparat, der durch die 
alleinige Muskelkraft des Insassen betrieben wird. An¬ 
geblich soll einem der Avietteurs mit seiner Maschine 
bereits ein langer Flug geglückt sein — man spricht von 
3 km. Der Erfinder heißt Alezander Flament. Seine Vor¬ 
richtung soll 99 kg wiegen. Am 18. April soll er sich 
mit seiner Aviette bei Palaisrau nahe von Paris in die 
Luft erhoben und die erwähnte Strecke fliegend zurück- 
gelrgt haben. Dann sei der Apparat zerschellt. Man muß 
solchen Nachrichten vorderhand skeptisch gegenüber«tehen. 
Der Mann will sich um den Prix Peugeot bewerben: da 
wird er ja Gelegenheit haben, vor aller Augen zu zeigen, 
was er kann. 

EIN NIEUPORT-EINDECKER, den die Auto¬ 
planwerke aus Frankreich bezogen haben, erschien in den 
Nachmittagsstunden des 20. April über Wien. Der aus 
Pau eingetroffene Pilot Pietro Mandelli stieg mit dem 
Piloten Seidel als Passagier an Bord um 4 Uhr 30 Mi¬ 
nuten nachmittags vom Flugfeld in Wiener-Neustadt auf 
und flog in gerader Richtung gegen Wien. Der Apparat 
passierte die Wiener Gemeindegrenze über dem XI. Be¬ 
zirk, überflog den IV. Bezirk, den Donaukaoal, den 
II. Bezirk, im XVI. Bezirk die Fabrik von Werner & 
Pfleiderer und kehrte dann zurück, wobei er den Anninger 
überflog. Pilot und Passagier landeten um 6 Uhr 28 Mi¬ 
nuten im SturzAuge wohlbehalten auf dem Flugfelde. Der 
Flug wnrde in einer Höhe von 1200 bis 1600 m zurück¬ 
gelegt und dauerte im ganzen 58 Minuten, wobei der 
Apparat 10 Minuten über Wien sichtbar war. 

AUS MÜNCHEN wird uns geschrieben: «Der auch 
in Bayern allmählich anfblühenden Automobil- und 
Flugfahrzeugindustrie wird die Ausstellung von Flug¬ 
fahrzeugen, Automobilen und Karosserien, die mit der 
Bayrischen Gewerbe Behau 1912 in München verbunden 
srtrd; («vereichtlicb neue Förderung, bringen. Es ist 
schon eine stattliche • Anzahl von Anmeldungen für 
diese Abteilung, die in der Halle VI des Ausstellungsareals 
etabliert wird, eingegangen. Was die Flugfahrsenge an¬ 
langt, so schickt Ingenieur Gustav Otto einen Eindecker 
zur Ausstellung, Ingenieur Veeh das Modell seines lenk¬ 
baren Luftschiffes und Ingenieur Schneeweis einen ventil- 
losen Flugfahrzeugmotor von 100 H. P.; ein Freiballon 
ist von einer Augsburger Firma in Aussicht gestellt. Eine 
Ausstellung von Hilfsmitteln und Utensilien für Auto¬ 
mobil- und Flugsport ergänzt diese Abteilung der Bayri¬ 
schen Gewerbeschau.« 

EIN EIGENARTIGES TESTAMENT hat der 
unlängst bei einem Fluge Brooklands—London umge¬ 
kommene englische Aviatiker Graham Gilmour einen 
Tag vor seinem Tode verfaßt. Es soll gelautet haben wie 
folgt: «Wenn ich einmal durch mein Flugzeug zer¬ 
schmettert werden sollte, was doch nicht ausgeschlossen 
ist, so möchte ich auf dem Friedhof in Mickleham neben 
meinen Eltern begraben werden. Dorthin möchte ich aber 
nicht mit einem der verhaßten Leichenwagen, -auch nicht 
durch die Eisenbahn gebracht werden, sondern nur mit 
einem Automobil. Jede Trauer ist verbeten, ebenso jede 
Blume und jede Träne. Ich möchte gern, daß alle heiter 
und zufrieden sind. Die Trümmer meines Flugzeuges über¬ 
lasse ich dem Clifton College. Hier können sie ja wieder 
zusammengesetzt und aufbewahrt werden, falls jemand 
daran liegt. Bitte auch- keine Glocken läuten zu lassen, 
man lasse lieber einen Trauermarsch spielen.« 

DER ÜBERNAHMSFLUG des Löhner-Daimler- 
schen Marinepfeilfliegers fand, nachdem er einmal ver¬ 
schoben worden war, nunmehr am 24. April mit vor¬ 
züglichem Erfolge statt. Oberleutnant Ritter von Blaschke 
hat dabei eine schöne aviatische Leistung vollbracht. Er 
flog mit seinem Passagier bis nach Wien und erreichte 
eine Höhe von 2370 m, welche der Apparat in 36 Minuten 
erstiegen hatte. Knapp vor Schwechat setzte Oberleutnant 


i von Blaschke aus jener kolossalen Höhe mit einem Gleit¬ 
flug ein, den er bis Felizdorf durchführte. Hier ließ er 
den Motor wieder angehen und erschien um 5 Uhr 
12 Minuten wieder über dem Flugfeld. Nun machte er 
noch eine Tour nach Neunkirchen, von wo er schon nach 
6 Minuten zuriickkehrte. Um 6 Uhr 4 Minuten schritt er 
zur Landung. Die abgesloppte Stundengeschwindigkeit 
beträgt 103 km. Auf Grund dieser Leistung wurde 
der Lohner-Daimler-Pfeilflieger von der anwesenden Kom¬ 
mission der Marineverwaltung übernommen. 

DIE ERSTE MILITÄRISCHE REVUE der 
«Avions« hat am 18. April in Villacoublay stattgefunden. 
Der französische Kriegsminister Millerand besichtigte die 
Militärflugmaschinen, welche die Zentralgruppe bilden 
und in die Anstalten von Buc, Saiot-Cyr, Etampes, Satory 
und Villacoublay eingeteilt sind. Den inspizierenden Kriegs¬ 
minister begleiteten Ratspräsident Poincarö, General Ro- 
ques, Inspektor der Luftschiffertruppen Oberst Hirschauer 
und Oberst Bouttieaux. Von allen den umliegenden Militär- 
flugfeldern waren die Offiziersflieger auf dem Luftwege 
nach Villaconblay gekommen. 26 Ein- und Zweidecker 
waren in einer geraden Linie von 600 m auf gestellt Nach 
der Inspektion führten mehrere Offiziere Flüge aus und 
schließlich stiegen alle 26 Maschinen auf. Die einen, um 
nach ihren Flugfeldern zurückzukehren, die andern, die io 
Villacoublay stationiert Bind, um einige Runden zu ab¬ 
solvieren und dann bei ihren Hangars zu landen. Der 
Kriegsminister ließ sich alle Aviatiker voistellen. 

IN BISKRA ist bekanntlich eine militär-aviatische 
Sektion errichtet worden. «Aürophile« teilt über den Zweck 
derselben mit: «Die Sektion in Biskra hat den Zweck, 
eine Luftverbindung zwischen dem Süden Algeriens und 
dem Sudan durch die Wüste Sahara zu schaffen. Die 
Station steht unter der Leitung des Leutnants de Lafargue, 
eines ausgezeichneten Aviatikeis. der lange Zeit in den 
dortigen Gegenden gedient hat. Nach methodischen Ver¬ 
suchen riDgs um Biskra befuhren Leutnant de Lafargue 
und Leutnant Raimben in Etappen die Stiecke Biskra— 
Tuggurt, wo sie schon die Studien zur Errichtung von 
Stationen gemacht haben. Am 22. März flogen die 
Aviatiker von Biskra nach Murair, wobei sie als Passagiere 
den Korporal Gros und den Adjutanten Allemand un 
Bord hatten. Von dort aus flogen sie trotz Wind in 
36 Minuten nach Djema, wo sie ihre Apparate in der 
Oase bargen. Am 23. März flogen sie trotz eines Sand¬ 
sturms bis auf 2 km nach Tuggurt heran — ein schöner 
Erfolg und von Bedeutung für die Zukunft unseres afri¬ 
kanischen Reiches.« 

DIE WURFKONKURRENZ »Aüro-Cible Michelin« 
wurde nach zweimaliger Verschiebung nun endlich Sonntag 
den 21. April auf dem Flugfeld von Chalons begonnen. 
Vier Bewerber hatten sich einschreiben lassen, nämlich 
die Leutnants Bousqnet, Mailfert (beide Farmau-Doppel- 
decker), Gaubert und Scbiffsfähnrich Lafont. Das Wetter 
war günstig. Von den vier angemeldeten Aviatikern be¬ 
teiligten sich zwei am Wettbewerb, Leutnant Bousquet 
und Leutnant Mailfert. Es handelte sich bei der Kon¬ 
kurrenz bekanntlich darum, aus 200 m Höhe innerhalb 
50 Minuten 16 Projektile in einen auf den Boden ge¬ 
zeichneten Kreis von 20 m Durchmesser zu werfen. Zuerst 
stieg Leutnant Bousquet auf, und zwar ohne Passagier. Er. 
führte 16 Bomben mit, mußte aber sechs als Ballast ab¬ 
geben, um überhaupt auf die verlangte Höhe zu kommen. 
Von den übrigen neun Bomben, die er dann abwarf, traf 
keine das Ziel. Sodann stieg Leutnant Mailfert mit Leut¬ 
nant Couande als Passagier auf. Dieser letztere besorgte 
das Abwerfen der Bomben. Von den 15 Projektilen trafen 
zwei das Ziel nnd zwei kamen 1 m davon zur Erde. 

OBERST CODY wurde am 15. April bei einem 
Aeroplanversuch in Aldershot verletzt. Er wollte als 
Passagier in seinem neuen fünfsitsigen Aeroplan, der von 
seinem Schüler Leutnant Fledcher gesteuert wurde, einen 
Aufflug machen.-Beim Anfahren auf der Landstraße bog 
plötzlich ein Kraftwagen in rasender Fahrt um die Ecke. 
Um einen Zusammenstoß zu vermeiden, war der Offizier 
genötigt, in eine Baumgruppe hineinzufahren. Der Anprall 
war so gewaltig, daß das Flugzeug in klein« Stücke zer- 
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schellte. Cody wurde, wie man berichtet, 30 m weit über 
einen Kanal hinweggescbleudert und hat schwere innere 
Verletzungen sowie Rippen- und Beinbrüche davongetragen. 
Fledcher kam mit Hautabschürfungen nnd einer leichten 
Gehirnerschütterung davon. Codys Sohn, der sich anf 
einem Fahrrad in der Nähe des Unfalles befand, fnhr 
schlennigst nach Hanse, um den Unfall zn berichten. 
Unterwegs stürzte er an einer Straßenwendung mit seinem 
Fahrrad und zog sich so schwere Verletzungen zn, daß 
er bewußtlos liegen blieb und sich in hoffnungslosem Zu¬ 
stande befindet. Er wurde einige Minuten vor seinem 
Vater durch ein Automobil nach der elterlichen Wohnung 
gebracht. 

IN ENGLAND hat das Kriegsministerium die Bil¬ 
dung einer Luftschiffertruppe ernstlich in die Hand ge¬ 
nommen. 179 Flieger sollen pro Jahr ansgebildet werden, 
darnuter 16 Zivilisten. Die übrige Mannschaft setzt sich 
znr Hälfte aus Offizieren und zur andern Hälfte aus 
Unteroffizieren zusammen. Das königliche Fliegerkorps ist 
in acht Geschwader eingeteilt. Sieben von ihnen erhalten 
Aeroplane, das achte Luftschiffe nnd Drachen. Die volle 
Anzahl der Flieger für die sieben Aeroplangrschwader soll 
182 betragen, weitere 182 werden der Reserve überlassen. 
84 Aeroplane sind vorerst für die sieben Geschwader be¬ 
stimmt. Das Kriegsministerinm bekundet die Ansicht, daß 
die Ausgestaltung des Luftschifferdienstes zwar für Eng¬ 
land nicht so dringend sei wie für die kontinentalen 
Mächte, daß aber England nicht das Risiko laufen könne, 
in dieser Angelegenheit hinter den anderen Nationen 
zurückzustehen. Die Regierung schlägt dann die Bildung 
einer permanenten beratenden Kommission vor, der man 
alle Fragen des Flugwesens überweisen soll. Ferner hat 
die Regierung beschlossen, außer der Zentralflugschule in 
der Ebene von Salisbury eine provisorische Luftscbiff- 
scbule in Eastchorch zu errichten, deren Entwicklung von 
den in reichem Maße bevorstehenden Versuchen mit 
Wassetflngzengen abhäogen werde. 

DER FLUG .RUND UM BERLIN«, welcher am 
24. nnd 25. August stattfinden wird, ist folgendermaßen 
gedacht: Der Start findet auf dem Flugplatz Johannisthal 
statt. Am ersten Tage muß ein in 500 m Höhe stehender 
Fesselballon überflogen werden, damit die SteiggeschWin- 
digkeit der konkurrierenden Flugzeuge bewertet werden 
kann. Dann geht es über Lindenbeig—Flugplatz Schulzen- 
dorf—Spandau—Potsdam (Bornstedter Feld) —Teltow nach 
Johannisthal zurück. Sollten im Kreise Belzig noch be¬ 
sondere Mittel aufgebracht werden, die zn den Preisen 
hinzugeschlagen werden können, so wird beabsichtigt, die 
Rundlinge hier noch etwas auszudefanen. Mit der Ver¬ 
anstaltung des Fluges will man nicht nur das Interesse 
von Groß-Berlin für das Flugwesen wecken, sondern man 
hofft auch, znr Lösung wichtiger Aufgaben beizutragen. 
Jedes Flugzeug soll mindestens 180 kg reine Nutzlast 
tragen, bestehend aus zwei Fliegern nnd eventuell ent¬ 
sprechendem Ballast. Man erwartet, daß die Stadt Berlin 
50.000 M. lür Preise stiftet, namentlich im Hinblick 
darauf, daß der Pariser Gemeinderat schon weit höhere 
Mittel für das Flugwesen zur Verfügung gestellt hat. Die 
veranstaltenden Klnbs sind der Berliner Verein für Luft¬ 
fahrt, der Kaiserliche Aero-Klub und der Kaiserliche 
Automobil-Klub, welche zusammen schon 30.000 M. ge¬ 
stiftet haben. 

EIN GELUNGENES ABENTEUER erlebte, einer 
Nachricht ans Brioude (Departement Puy-de-Döme, Frank¬ 
reich) zufolge, der Luftschifferkorporal Gilbert. Derselbe 
führte in jener Gegend zn Ostern Überlandflüge aus, die 
ihm viele Bewunderung seiteus der Landbewohner, einmal 
aber auch Gefahr brachte. Ein 83jähriger Bauersmann der 
Umgegend von Le Puy, der von der Aviatik nicht viel 
weiß, erblickte den riesigen Vogel, der über den Feldern 
schwebte. Er glaubte in ihm den Unglücksvogel zu 
erkennen, von dem er schon in seiner fernen Kindheit 
vernommen hatte. Wenn dieser Vogel zur-Osterzeit — so 
erinnerte sich der Greis — über die Felder fliegt, so 
mißrät die ganze Ernte. Wo sein Schatten hinfällt, da 
verdorrt das Gras, Mißwachs nnd Pestilenz senken sich 
über die Gegend. Alles das wnßte der brave Bauer nnd 


um das Unheil abzuwenden, holte der Alte seine Flinte, 
die mit grobem Schrot geladen war. Er feuerte die Waffe 
in der Richtung des »ehr niedrig fliegenden Aeroplans 
ab, ohne zu treffen. Der Aviatiker aber, der in seiner 
Einfalt meinte, man habe einen Salutschuß abgegeben, 
antwortete höflich mit dem Abwurfe etlicher Broschüren, 
die den Titel führen »Unsere Zuknnft liegt in den Lüften«. 
Als der alte Bauer das sab, meinte er: »Meine Augen 
sind zwar nicht mehr so gut wie zn der Zeit, da ich nur 
zwanzig Lenze zählte, aber schan’: Federn hat der Un¬ 
glück' ogel doch lassen müssen!« 

VON PARIS NACH TOUL begab sich am 18. April 
der Lenkballon »Capitaine Ferber« auf dem Luftweg. In 
Toul wird dieser von der französischen Heeresleitung 
übernommene »Zodiac«-Ballon fortan stationiert bleiben. 
Die ungefähr 300 km lange Fahrt Paris—Toni verlief ohne 
Zwischenfälle. Zeitlich früh stieg »Capitaine Ferbere in 
Issy-les-Moulineanx auf. An Bord befanden sich Haupt¬ 
mann Do, die Leutnants Joux nnd Le Ronx sowie drei 
Mechaniker. Der Ballon begab sich zunächst nach Villa- 
coublay, wo er gerade zur Zeit der Flugmaschineeparade 
einige Schleifen über dem Flugfeld ausführte. Er nahm 
dort auch Benzin nnd öl für eine zehnstündige Fahrt auf. 
In Toul langte »Capitaine Ferber« um 2 Uhr nachmittags 
an. Er kreuzte eine Viertelstunde über der Stadt und 
landete sodann nm */ 4 3 Uhr auf dem Manöverfeld, worauf 
man ihn in der Halle barg. Die wichtigsten Abmessungen 
dieses neuesten Ballons des französischen Heeres sind 
folgende: Der Inhalt beträgt 6000 m 3 , die Oberfläche 
2250 m % , die Länge 76 m, der Durchmesser 12'5 m, die 
Gondellänge 35 m, der Abstand des Ballons von der 
Gondel 5 m. Im Innern des Ballons befinden sich zwei 
Luftballonnets. Der Propnlsransmechanismus besteht ans 
zwei Motoreagrnppen von je zwei Sech »Zylinder-Da usette- 
Gillet-Motoren zu je 90 H. P. und vier seitlich ange¬ 
brachten Schrauben von 3*5 m Durchmesser, welche 600 
Touren in dm Minute machen. Bei den Vorvessuchen 
soll das Luftschiff eine Eigengeschwindigkeit von 68 km 
pro Stunde gezeigt haben. 

DIE SONNENFINSTERNIS vom 17. April wurde 
in Paris und seiner Umgebung von zahlreichen Luftfahr¬ 
zeugen ans beobachtet. Es hat lange gedauert, bis die 
Überzeugung vom Wert der Luftschiffe für die astronomi¬ 
sche Beobachtung sich durchgesetzt hat; aber sie scheint 
nun doch durchgedrnngen zu sein, denn wie man meldet, 
sind mehrere Pariser Astronomen in Lenkballons aufge¬ 
stiegen, nm Beobachtungen nnd Messungen vorsuuebmen. 
Auf dem Maeöverfelde von Issy les Moulmeaox stieg der 
Flieger Matbien mit einem Beobachter auf und hielt sich 
in 1900 m Höhe längere Zeit hindurch. Er hat kurz vor 
und während der Verfinsterung ein Fallen der Temperatur 
um 8 Grad konstatiert. In St. Cyr und auf dem Felde von 
Mailly haben die Offiziere mehrere Flüge bis zu 100 fr 
Höhe ausgeführt und sehr interessante Aufnahmen von der 
Finsternis vorgeaommen. Der Lenkballon »Kapitän Ferber« 
hat eine Luftreise von 2 Stunden 10 Minuten gemacht. 
Die Besatzung hat alle Phasen der Finsternis beobachtet 
und zahlreiche photographische Aufnahmen machen könneo. 
Man ließ eine ganze Reihe von Lenkballons aufsteigen, 
die meist von Offizieren nnd Astronomen besetzt waren. 
Durch die Beobachtungen hofft man, den Durchmesser des 
Mondes genauer festzustellen als bisher. Sehr genaue Be¬ 
richte liegen über den Temperaturwechsel vor. Um 11 Uhr 
30 Minuten war die Temperatur über Paris 21 Grad, um 
11 Uhr 60 Minuten 17 01 Grad, um 12 Uhr 16*02 Grad, 
um 12 Uhr 6 Minuten 14'9 Grad, um 12 Uhr 10 Minuten 
11*01 Grad. Die Temperatur war also im Verlaufe von 
40 Miauten um 10 Grad gesunken. 

EINEN EMPFANGSABEND veranstaltete am 
25. April das Komitee für die internationalen Flug¬ 
veranstaltungen im Saale der Kleinen Bühne, Elite-Kino, 
I. W oll seile 34. In Vertretung des verreisten Präsidenten 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs Dr. Baron Economo 
begrüßte Vizepräsident von Slrasser die Gäste und ent¬ 
wickelte sodann das Programm der im Frühjahre bevor¬ 
stehenden internationalen Veranstaltungen. Er teilte mit, 
daß Se. Majestät gernhen wird, die am 18. Mai beginnende 
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internationale Flagrant eil nag penöalich zu eröffnen. Be¬ 
züglich des Flages Berlin—Wien, der als nächste Ver¬ 
anstaltung in der Zeit tob 9 bis 12. Juni folgt, bemerkte 
Herr von St rasier, daB dieser Wettbewerb — günstiges 
Wetter vorausgesetzt — den Wienern Gelegenheit bieten 
dürfte, einen oder den anderen frühmorgens in Berlin anf- 
gestiegenen Aviatiker schon mittags anf dem Flugfelde von 
Aspern begrüßen za können. Den BeschlnS bildet das 
internationale Flugmeeling bei Aspern, an dem sich viele 
inslindische Piloten beteiligen werden. An der Spitze der 
Preisspender steht Se. Majestät mit 20000 K. Mit einen 
warmen Appell an die Presse, diese erste großzügige 
österreichische Veranstaltung anf aviatischem Gebiete, die 
anch ein hohes patriotisches Ziel verfolgt, nach Kräften 
za fördern, schloß Herr von Strasser seine beifällig auf- 
genommene Rede. Es folgte nnn eine Reibe ausge¬ 
zeichneter kinematograpbischer Vorführungen nach Auf¬ 
nahmen der renommierten Firma Palbü frörest Bilder von 
der Konkurrenz der Wasseraeroplane in der Bncht von 
Monaco, die Verwendung des Aeroplans anf dem tripolitani- 
sehen Kriegscl auplatze, ein internationales Wettrennen 
zwischen dem Aviatiker Renauz und dem mächtigen 
Motorboote »Ursulas des Herzogs von Westminster und 
schließlich eine lustige Entführung im Aeroplan. 

DER ERSTE SELBSTMORD dnreh einen Aero¬ 
plan geschah am 17. April in Chateaufort. Wenigstens 
ist aus verschiedenen Anzeichen zn schließen, daß der 
23jährige belgische Flieger Verrept, der an diesem Tage 
den Tod fand, sein Ende freiwillig herbeigeführt hat. 
John Verrept, hatte am Vorabend einen ernsten Streit 
mit seiner Freundin. Am Morgen des 17. April war er 
scheinbar beruhigt. Er bat seine Freundin um ihre 
Photographie. Sie erfüllte seine Bitte und schrieb eine 
Widmung auf das Bild. Der Flieger nahm das Bild an 
sich und ging nach dem Flugfeld, wo er sofort mit 
seinem Aeroplan in größere Höhen stieg. Lange Zeit 
(Übrte er die verwegensten Flüge ans. Schließlich ging 
at r ’ttf490 kl nieder. Mit Entsetzen sahen nun die Zu¬ 
schauer, daß Verrept ' bei dkm Stnrzflug seinen Motor 
nicht abstellte, sondern ln wilder Schnelligkeit zur Erde 
sauste. Der Flieger hatte die Steuerhebel losgelassen und 
hielt die Arme hoch in der Luft. Der Apparat stürzte 
nahezu senkrecht zur Erde. Verrept war aufs furchtbarste 
verletzt. Seine Freundin warf sich jammernd über den 
Sterbenden und brach in die Worte aus: »Mein armer 
John, ich hätte niemals geglaubt, daß du das tun 
würdest I Und durch meine Schuld!« Als man den 
Sterbenden im Hospital entkleidete, fand man anf seiner 
Brust das Bild seiner Geliebten. Verrept hatte bekannt¬ 
lich eine Nennung für die Fernfahrt Peking—Paris ab¬ 
gegeben. 

LEUTNANT BONCOURT ist am 18. April bei 
Laimont durch einen Sturz mit einem Aeroplan ums 
Leben gekommen. Er war der militäräviatischen Zentral¬ 
stelle in Reims zugeteilt. Er wollte an dem genannten 
Tage nach Bar-le-Dnc fliegen, nm sich dort an einem 
aviatischen Fest zu beteiligen. Unwelt vom Ziel erreichte 
ihn sein Schicksal. Leutnant Boncoort stürzte aus 60 m Höbe 
ab. Ein herbeigerufener Arzt konstatierte den Tod des 
Piloten. Man glaubt, daß das Unglück dadurch verursacht 
worden sei, daß Boncourt, der sehr kurzsichtig war, nicht 
rechtzeitig gewisse Terrainerfaeh ungen bemerkte, den 
Hindernissen dann im letzten Moment ausweichen wollte 
und dabei die Steuerung verrissen habe. Über den Unfall 
erfährt anderseits der »Berliner Lokalanzeiger« folgende 
Einzelheiten: «Der junge Offizier, der seinem Ziele nahte, 
hatte eben in 600 m Höhe das Dorf Laimont übersetzt, 


als sein Deperdnssin-Eindecker sich vornüber neigte und 
zur Erde herabschoß. In noch 60 es Höbe kippte der 
Apparat vollständig' um und stürzte dann senkrecht auf 
ein Getreidefeld herab, in das er sich tief einbohrte. 
Einige Bauern, die zur Stelle eilten, fanden den Aviatiker 
tot auf seinem Sitze. 'Der Unglückliche hatte einen 
Schädelbrncb erlitten und der Brustkorb war eingedrückt. 
Leutnant Boncourt, der der Fliegerstation zu Reims unter¬ 
stellt war, sollte an einem aviatischen Feste in Bar le-duc 
teilnehmen. Augenzeugen des Unfalles erklären, daß der 
Motor ausgesetzt habe nnd daß der Eindecker sich hierauf 
während des Gleitfluges überschlug.« 

DER PRIX MARIUS DUBONNET hat ein Ende 
mit Schrecken genommen. Einer der Luftschiffer, M. Le- 
loup, hat seinen Tod in den Wellen des Atlantischen 
Ozeans gefunden. Samstag den 13. ■ April "abends fand in 
Saint Cloud der Start der achtzehn konkurrierenden Bal¬ 
lons statt. Alle Teilnehmer wurden gegen das Meer zu 
getrieben, bis auf Blanchet, der gleich anfangs eine be¬ 
deutende Höhe (3600 m) aufsuchte, um eine günstigere 
Luftströmung zn gewinnen. Blanchet überquerte in immer 
wachsender Höhe die Pyrenäen, landete nach Zurücklegung 
von 700 km in Montastruc (Haute-Pyrönöes) und schlug 
damit bei weitem alle Rivalen, die von der See aufge¬ 
halten wurden und so nur geringe Distanzen hinter sich 
brachten. Der Aeronaut Leloup ließ sich — vielleicht 
durch weit vorgeschobene Leuchtfeuer getäuscht — ver¬ 
leiten, übers Meer hinauszufahren. Er mußte diesen Fehler 
mit dem Leben bezahlen. Der norwegische Dampfer 
■Skrastad« fand den leeren Ballon »Zodiac-Centaure« 
unweit der französischen Küste auf. Die Gegenstände im 
Korbe des herrenlosen Ballons sind vom Aöro-Club de 
France in Paris untersucht worden. Der Barograph zeigt 
deulHch dem Verlauf der Führt am. Der Ballon Ist in der 
Nähe der Küste auf 300 es Biedergegangen und der Führer 
hat ihn in dieser Höhe ausbalanciert. Drei Viertelstunden 
später erfolgte dann, wie die Linie des Barographen an¬ 
zeigt, der völlige Abstieg. Es ist also sicher, daß Leloup, 
der sich in der Nähe der Küste glauben konnte, versucht 
hat, sich durch Schwimmen zu retten. Die Kräfte haben 
aber wohl den vorzüglichen Schwimmer verlassen, der 
nach verzweifelten Anstrengungen in den Finten seinen 
Tod gefanden hat. Mit Leloup ist ein alter, sehr erfahrener 
Aeronaut aus dem Leben geschieden, er hatte schon über 
100 Aufstiege ohne Unfall ausgeführt. Leloup war 60 Jahre 
alt. Sein Ballon ist derselbe, der vor zwölf Jahren den 
Grafen de La Vaulx auf seiner Fahrt nach Rußland ge¬ 
tragen hat, die mit 1950 km Länge durch elf Jahre den 
Dislanzweltrekord darstellte. 

MICHAEL SZ&KELY, der bekannte ungarische 
Pilot, dessen Bild wir heute zeigen, ist im Jahre 1885 
geboren. Nachdem Szükely die Matura abgelegt hatte, 
absolvierte er das Polytechnikum in Budapest. Die Theorie 
des Fliegens zog ihn bei den ersten praktischen Erfolgen 
Farm an s an. Im Jahre 1910 fand er die Möglichkeit, 
einen Apparat nach seinen Plänen zu bauen. Es war ela 
Biplan mit nur zwei Steuerorganen, mit automatischer 
Seitenstabilität. Er flog damit beim ersten Versuch etliche 
300 e», obwohl er nicht einmal radfahren konnte. Beim 
Budapester Flugmeeting am 17. Juni 1910 ging der 
Apparat in Trümmer, aber nach der Reparatur erlernte 
Seükely damit sehr rasch das Fliegen. Da seine Mittel 
spärlich waren, konnte er den Apparat nicht recht in 
Betrieb halten. Im Januar 1911 bekam er vom ungarischen 
Handelsministerium eine Unterstützung für flugtechnische 





154 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 9 



MICHAEL SZ&KELY. 


Stu lien in Frankreich und begab sich nach Paris Um 
eie Pilotenprüfung abzolegen, ließ er sich in die dortige 
Schule der österreichisch-ungarischen Autoplanweike auf¬ 
nehmen. Es gelang ihm im Juni 1911, den Anforde¬ 
rungen der Pilotenprüfung in Wiener-Neustadt zu ent¬ 
sprechen. Als Pilot gewann er zwei erste Preise heim 
Frühjahrsmeeting in Wiener-Neustadt. Nach kürzeren 
ÜberlandQügen, wie Wiener-Neustadt—Fischamend nnd 
zurück, schritt er zur Lösung größerer Aufgaben, durchflog 
am 19. Juli 1911 die Strecke Wiener-Neustadt—Budapest 
und zurück mit mehreren Zwischenlandungen, die jedoch 
alle vorgesehen waren. Am 17. August flog er noch 
einmal nach Budapest, nur mit einmaliger Landung in 
Raab. Die Luflreise von Raab nach Budapest zählt er 
zn seinen schwierigsten Leistungen, da sie bei 14 Sekunden¬ 
meter-Wind gemacht wurde. Bei diesem zweiten größeren 
Überlandflug schwebte er 14 Minuten über dem Neu¬ 
siedler-See. Am 20. August veranstaltete er einen 
Schauflug und flog 20 Minuten über der Villenkolonie 
des Stadtwäldchens in Budapest. Am 24. August flog er 
mit den Exemplaren eines groflen Blattes von Budapest 
nach Raab, von dort zu den Herbstmanövern nach 
Komorn. Am 2. September machte er einen Erknndungsflug 
von ungefähr 80 km Länge. In Anbetracht seiner 
Leistungen wurde Szikely zum Feldpiloten ernannt. Gegen¬ 
wärtig ist er mit den Plänen eines Militäraeroplans be¬ 
schäftigt. 

IN BRAND GERATEN ist am 22. April der 
deutsche Freiballon »Taube«. Die Entzündung erfolgte 
bei der Landung. Der Ballon war mit drei Offizieren be¬ 
setzt, von denen einer schwer verletzt wurde. Der »Ber¬ 
liner Lokalanzeiger« erfährt über den merkwürdigeu Un¬ 
fall folgendes: »Der in Berlin aufgestiegene Ballon überflog 
den sogenannten »Hakel« und hatte südlichen Kurs. 
Einige Augenzeugen bemerkten, wie mit großer Ge¬ 
schwindigkeit dicht beim Dorfe Gattersleben die Sand¬ 
säcke entleert worden. Der Ballon blieb aber trotzdem im 
stetigen Fallen nnd flog bald so niedrig über dem Erd¬ 
boden dabin, dafl vier Arbeiter das Schleppseil ergreifen 
konnten. Die Kraft des Ballons war aber immer noch zu 
groß, so daß die Leute den Ballon wieder fahren lassen 
mußten. Er schoß wieder in die Höhe, um aber sofort 
wieder zu sinken, und jetzt gewahrte man auch, daß aus 
seinem oberen Teil kleine Rauchwolken und Flämmchen 
emporzüngelten. Der Ballon fiel jetzt mit mäßiger Ge¬ 
schwindigkeit, als in etwa 15—20 m Höbe eine Detonation 
erfolgte und der Ballon abstürzte. Beim Aufschlagen auf 
dem Boden hatte der eine der Insassen anscheinend 


schwere innere Verletzungen davongetragen. Der zweite 
konnte sich zwar mit Hilfe der Arbeiter noch vom Acker» 
stück bewegen, brach dann aber ebenfalls zusammen. 
Beide Herren wurden in dem Automobil des Qnedlin- 
burger Bankiers Kobler in das Garnisonslazarett über¬ 
geführt. Der dritte Offizier kam mit unbedeutenden 
Quetschungen nnd Abschürfungen davon, so daß er die 
Überführung der Gondel u. s. w. zum Bahnhof Gatters¬ 
leben anordnen konnte. Der Ballon selbst Wurde ein Raub 
der Flammen.« Die im Ballon befindlichen Offiziere waren 
Oberleutnant von Bülow, Oberleutnant Mechelt und der 
Ballonführer ein Leutnant Schramm vom Luftschiffer¬ 
bataillon. Bedenklich verletzt ist nur Oberleutnant von 
Bülow, der eine Leberquetschung erlitten hat, Lebens¬ 
gefahr besteht nicht. Oberleutnant Mechelt hat eine 
Quetschung des linken Fußes erlitten. 

DEM ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG am Ober- 
rbein 1912 bringt ganz besonders die deutsche Heeres¬ 
verwaltung Interesse entgegen. Es ist nicht nur den 
Militärfliegern gestattet, auf Militärflugzeugen an den 
Konkurrenten teilzunehmen, sondern, um auch die Flüge 
für Erfahrungen im Aufklärungsdienst zu verwerten, wird 
der kommandierende General des 16. Armeekorps, - General 
von Prittwitz und Caffron, für die zwischen Metz und 
Saarbrücken ausgeschriebene Aufklärungsübung die Auf¬ 
gabe stellen. Es können an diesem Wettbewerb auch 
Luftschiffe teilnehmen. Die Preise erhalten diejenigen, die 
nach dem Urteil einer besonderen Kommission die zu¬ 
treffendsten und schnellsten Meldungen zurfickbringen. Man 
schreibt uns weiters hierüber: »Die Teilnahme der Luft¬ 
schiffe an dieser Übung gestaltet die Sache besonders 
interessant. Wenn auch die Frage, ob ein gut ausgebildeter 
Beobachter vom Luftschiff oder vom Flugzeug aus besser 
beobachten kann, durch die einmalige Übung noch nicht 
einwandfrei geklärt werden wird, so darf man aber sicher, 
großen Nntzen aus dieser Konkurrenz zwischen Luft¬ 
fahrzeugen »leichter« und »schwerer« als die Luft ziehen. 
Im allgemeinen neigt die Ansicht dazu, man könne vom 
Luftschiff, das an derselben Stelle halten kann, besser 
beobachten als vom Flugzeug, weil dieses zu schnell über 
die feindlichen Stellungen fliege. Dem wird entgegen- 
gehalten, daß der Flugzeugführer es ja in der Hand habe, 
durch Kreisen länger über einer Stelle zu verweilen und 
daß er dann im Gegenteil bessere Beobachtungsmöglich¬ 
keit habe, weil er das Gelände unter verschiedener Be¬ 
leuchtung von allen Seiten beobachten, kann. In Ver¬ 
bindung mit dem Zuverlässigkeitsflug werden Zeppelin- 
Luftschiff-Passagierfahrten im Mai stattfinden. Es wird 
zweifellos ein interessantes Schauspiel werden, wenn Luft¬ 
schiffe und Flugzeuge in friedlicher Konkurrenz ungefähr¬ 
liche Wettfahrteu unternehmen. Die Delag hat beschlossen, 
bei diesen Fahrten für je 250 M. Fahrgäste an Bord zu 
nehmen, und zwar für die Hauptetappen: Straßburg—Metz, 
Metz—Saarbrücken und zurück, Metz—Frankfurt, Frank¬ 
furt— Karlsruhe, Baden-Baden—Freiburg. Da sicherlich 
viele die seltene Gelegenheit, Flieger von einem Luftschiff: 
zu beobachten, ausnützen wollen, so ist großer Andrang 
zu diesen Fahrten zu erwarten. Anmeldungen nimmt die 
Geschäftsstelle des »Zweiten Deutschen Zuverlässigkeits¬ 
fluges am Obeirhein 1912«, Straßburg i. E., Elauwolker- 
gasse 21, entgegen.« 


Patentbericht, 

mltgeteilt von Dr. Fuchs und Ingenieuren Kornfeld und 
Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. April 1912. Einspruchsfrist bis 
15. Juni 1912. 

Kl. 77 d. Howell William Waltrra, Privatier in 
Pembroke (England). — Vorrichtung zum Erlernen des 
FJiegeo« mit Flugmaschinen, dadurch gekennzeichnet, daß eine 
auf einem Gestell drehbar gelagerte Tragfläche outer Ein¬ 
wirkung von Steuervorrichtungen steht und' durch Störung 
des Gleichgewichtes verschiedene bei Flngmaschinen 
während des Fluges in Betracht kommende Neigungen 
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annehmen und mittels der SteuerrorrichtnDg wieder in die 
Gleichgewichtsstellung gebracht werden kann. 

Deutschland. 

Ansgelegt am 11. April 1912. Einspruchsfrist bis 
11. Juni 1912. 

Kl. 77 h. Robert Esnault-Pelttrie, Billancomt (Seine). 
Frankreich. — Tragfläche für Flugzeuge mit gewölbter 
Unterseite. 

Ausgelegt am 16. April 1912. Einspruchsfrist bis 
16. Juni 1912. 

Kl. 77 h. Adolf Friedrich Gerdes, Berlin, Friedrich- 
strafle 233. — Flngmaschine mit verstellbaren Tragflächen. 

Kl. 77 h. Heinrich Karl Major, Königsberg i. Pr. 
— Starrer Gaslragkörper für Luftschiffe ans einzelnen 
zylinderförmigen Gasbehältern 

D. R.-Gebrauchsmuster. 

August Euler, Frankfurt a. M.-Niederrad, Scbwan- 
heimerstrafle 18. — Anfahrgestell für Flngmaschinen, 

das leicht von den Tragflächen getrennt werden kann. 

E. Dueball, Cuxhavnerstraße 5, und W. Heilemann, 
Belle Alliancestrafle 57, Berlin. — Tragfläche für Flug¬ 
maschinen. 


LITERATUR. 

Vorreiters Jahrbuch 

»Jahrbuch der Luftfahrt.« II. Jahrgang 1912. Unter Mit¬ 
wirkung vieler Fachleute herausgegebeo von Ingenieur 
Ansbert Vorreiter in Berlin. Mit 775 Abbildungen, davon 
120 auf 27 Tafeln, 27 Tabellen und einer farbigen Tafel. 
München 1912. Verlag von J. F. Lehmann. Preis in 
Original-Leinwandhand 12 M. 

Ansbert Vorreiter genieflt in der Fachwelt schon 
lange des guten Rufes, den er sich durch vorzügliche 
literarische Tätigkeit erworben hat. Die Schöpfung des 
Jahrbuches, das .im vorigen Jahr znm- erstenmal erschien, 
war ein ausgereichncter Gedanke von ihm. Mit der Idee 
allein ist freilich nichts getan. Es gehörte ein fleißiger, 
umsichtiger und kritisch begabter Kopf wie eben Vor- 
reiter dazn, nm die Idee mit Erfolg ins Werk zu setzen. 
Das Unternehmen ist ihm denn auch trefflich gelungen 
und sein »Jahrbuch über die Fortschritte auf allen Ge¬ 
bieten der Luftscbiffabrt 1911« hat lebhafte Anerkennung 
gefunden. 

Der zweite Band, für 1912, ist jetzt mit einer kleinen 
Verspätung erschienen. Er hätte schon zu Anfang des 
Jahres heranskommen sollen; zweifellos war es die große 
Fülle des zu bewältigenden Materials, die die verzeihliche 
Verzögerung verursacht hat. 

Der Titel ist etwas gekürzt worden, und das ist 
recht vorteilhaft Das Werk heißt jetzt einfach »Jahrbuch 
der Luftfahrt« und wird unter diesem Namen, den es sich 
ruhig beilegen darf, sich überallhin Eingang verschaffen. 

Der Stoff des stattlichen Bandes von 686 Seiten ist 
nahezu unabsehbar mannigfaltig. In dem ersten Abschnitte 
werden die Luftschiffe einer eingehenden Besprechung 
unterzogen. Man erhält da einen recht hübschen Über¬ 
blick. Es ist beachtenswert, daß die theoretisch als richtig 
erkannte Form des Schiffskörpers nach dem Prinzip, vorne 
stumpf, hinten spitz, jetzt fast überall, selbst bei den neuen 
Zeppelin-Typen Eingang gefunden hat. Der Wissenset alt 
war es schon längst bekannt, daß die Ursache des Luft¬ 
widerstandes nicht an der Vorderseite, sondern in den 
Wirbeln, die an der Rückseite des Schiffes entstehen, zu 
suchen sei, und es kommt so beim Bau der Flugkörper 
am meisten darauf an, durch ein spitz znlaufendes Heck 
das Auftreten der Wirbel zu verhindern und die Strom¬ 
linien möglichst gut wieder zusammenfließen zu lassen. 

Von der großen Menge der bereits existierenden 
Flugzeuge konnten im allgemeinen nur die näher be¬ 
sprochen werden, welche bereits Erfolge erzielt haben 
oder irgend etwas Besonderes versprechen. 


Was den Freiballon betrifft, wird so manche inter¬ 
essante technische Neuerung besprochen, z. B. der Poeschel- 
ring, Ventilkonstruktion, Verschlußvorrichtungen, schwimm¬ 
fähige Ballonkörbe für Wasserlandungen, die leider in 
den letzten Jahren oft nur durch grobe Unvorsichtigkeit 
häufig geworden sind etc 

Ein besonders interessantes und wertvolles Kapitel 
von Professor Reissner in Aachen gibt eine eingehende 
Beschreibung der wissenschafll<ch-lufttecbnlschen Institute 
und ihrer Tätigkeit, deren erstes in Göltingen erbaut 
worden war. 

Die Anschaulichkeit der Darstellung wird gewähr¬ 
leistet durch 776 Abbildungen, Pläne und Skizzen nnd 
eine große farbige Tafel der Vereinsstander. Lehrreiche 
Vergleiche werden ermöglicht durch zahlreiche besonders 
eingelegte Tabellen. Um von der Vielseitigkeit des Inhalts 
eine Vorstellung zu geben, seien im nachstehenden die 
Überschriften der Hauptabschnitte genannt: 

1. Luftschiffe. 2. Flugzeuge: a) Allgemeines, b) Ein¬ 
decker. c) Zweidecker, d) Dreidecker. 3. 'Luftfahrzeug¬ 
motoren ; Propeller für Luftschiffe und Flugzeuge. 4 Gleit¬ 
flieger und Drachen. 5. Freiballons und Fesselballons. 

6. Luftschiffballen, Luftschiffhäfen, Luftscbiffwerften. 

7. Fortschritte in der Erzeugung von Ballongas. 8. Kampf¬ 
und Bekämpfuugswaffen von Luftfahrzeugen. 9. Flug¬ 
plätze und Fliegerschulen. 10. Wissenschaftliche Forschung : 
a) Wissenschaftliche Fortschritte der Flngtechnik; b) Die 
wissenschaftlichen lnfttechnischenInstitute. 11. Orientierung 
und Navigation. 12. Die bedentendsten deutschen Patente 
auf dem Gebiete der Lnftschiffahrt und Flugtechnik. 
13. Zusammenstellung der flugsportlich bedeutenderen Er¬ 
gebnisse in der Zeit vom 1. November 1910 bis 1. No¬ 
vember 1911. J4. Die Entwicklung drs Militärflugwesens. 
15. Vereinswesen. 16. Bezugsquellenverzeichnis. 

Leider ergeben sich bei kritischer Prüfung in manchen 
Zusammenstellungen, Listen u. dgl. gewisse Rückständig¬ 
keiten. Vollständigkeit bis auf den Stand des letzten Tages 
kann man freilich nie erhoffen, aber ein größerer Fort¬ 
schritt wäre in dieser Beziehung für die nächsten Auf¬ 
lagen wünschenswert. 

Der nichtsdestoweniger unbestreitbare Wert des 
Buches wird durch ein umfangreiches Schlagwortregister 
erhöht. Die Anschaffung des Vorreiteracheo Jahrbuches 
kann allen, die auf dem Gebiete der Luftfahrt praktisch 
tätig sind, aber auch denen, die lediglich ein Interesse lür 
die Entwicklung des Luftfahrtwesens haben, aufs nach¬ 
drücklichste empfohlen werden. 


NOTIZEN. 

»Unser Luftreich — Unsere Zukunft.« Von 
Hans Waldemar von Herwarth. Berlin 1912. Verlag 
»Continent«. Preis geheftet M. 1 '50- — Ungefähr 100 
Seiten voll Phrasen, untermischt mit zahllosen ungeschickt 
verwendeten Zitaten aus »Faust«, I. und II. Teil. 

»Experimentelle Untersuchungen ans 
dem Grenzgebiet zwischen drahtloser Tele¬ 
graphie und Luftelektrizität.« Von Dr. M. Dieck¬ 
mann. I. Teil. Die Empfangsstörung. Mit 56 Abbildungen. 
Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. Preis 3 M. — 
Diese überaus gediegene Arbeit gehört der Büchersamm¬ 
lung »Luftfahrt und Wissenschaft« an, die in freier Folge 
von Josef Sticker herausgegeben wird. Wir haben bereits 
kürzlich, gelegentlich des Erscheinens des ersten Heftes, 
darauf hingewiesen, wie sympathisch diese von echt 
wissenschaftlich-sachlichem Geist getragene Publikation 
berührt, und man darf nun sagen, daß das zweite Heft 
diesen Eindruck festigt. Dasselbe ist wieder eine Stiftung 
des Berliner Vereins für Luftfahrt. Der Stoff ist,, wie 
folgt, gegliedert: Einleitung — Nahversuche (Empfangs- 
Störung) — Untersuchung: I. Das elektrostatische Erdfeld in 
der Nachbarschaft der Antenne, II. Leitfähigkeit der Luft 
in der Nachbarschaft der Antenne, III. Strömungserschei¬ 
nungen in der Antenne, IV. Strahlungsabsorption durch 
Aktivierung der Oszillatoren, V. Schutzvorrichtung — 
Zusammen fassnng. 
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BRIEFKASTEN. 

G. v. W. in P. —- Über die Zeppelinsche Spitz¬ 
bergen-Expedition und das arktische Luftfahrprojekt ge¬ 
winnen Sie am besten Aufschluß aus dem von A. Miethe 
und H. Hergesell herausgegebenen prächtigeu Werk »Mit 
Zeppelin nach Spitzbergen«, erschienen ltM l im Deutschen 
Verlagshaus Bong & Cie., Berlin. 


1 INTERNATIONALE 
FLVGAWTELIVNG 
1912 



WIEN 


lft.MAI=23.J\/Nl 


ROTUNDE EINTWTT/mÖnE PRATER 



Der ETRICH-MONOPLAN 


besitzt nach dem Urteile der Fachwelt die größte Stabilität lind Gleitfähigkeit, ist somit 


der sicherste Apparat. 


Fast sämtliche Preise der I. österreichischen Flugwoche 

Kaiserpreis für Überlandflug: Oberleutnant v. BLASCHKE 
und Rittmeister v. UMLAUFT. 

Kalaerprela für Höhe: Oberleutnant BIER. 

Landeepreis für Dauer: KARL ILLNER. 

Iiandeapreia für Distanz : Oberleutnant BIER. 

Landespreis für Höhe: Oberleutnant BIER. 
Geaohwlndlgkeltspreis : Ingenieur STANGER. 


wurden auf Etricll-Monoplancn gewonnen, und zwar: 

ttberlandflug-Tellungaprels: Oberleutnant MILLER, Oberleut¬ 
nant BIER,lngenieurSTANGER,Oberleutnantv. BLASCHKE, 
HERMANN HOLD, Oberleutnant STOHANZL. 

Prela der Stadt Wien: Oberleutnant BIER und Oberleutnant 
v. BLASCHKE. 

Prela der Gemeinde Vennklrohen: Oberleutnant MILLER. 

Preis dea Krlegamlnlaterlnma : Oberleutnaut MILLER. 

Preis dea Handelsministeriums : MOTOR - LUFTFAHR - 
ZEUG - GESELLSCHAFT, und viele Tagespreise. 


— -- Flugunterricht zu günstigen Bedingungen. ■■ ■ — 

MOTOR'LUFTFAHRZEUG'GESELLSCHAFT M. B. H., WIEN XIII/ 3 . 
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LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

Unabhängiges Fachblatt für Luftschiffahrt und Fliegekunst 
sowie die dazugehörigen Wissenschaften und Gewerbe. 

Mitteilungen des österreichischen Luftschiffer-Verbandes, der 
Aeronautischen Kommission u. des k. k. österreichischen Afiro-Klubs. 

Bezugspreis 14 Kronen jährlich. Herusgegeben tob Erscheint zweimal im Monat- 

Preis der einzelnen Nummer 70 h. VICTOR SILBERER. Verwaltung: Wien, I.St Annahot 

Mamufaipte warfen nicht znrflckgesendet - Adresse für Telegramme: .SportslIberer Wien*. 

Nummer 10. Wien, 16. Mai 1012. XL Jahrgang. 


INHALT: Das asiatische Wien. — Die Wiener Flugausstellnng* — 
Ein Rückblick. — Vom Wiener Flugfeld. — Ziele and Aufgaben 
der Aviatik. — Der erste Semmeringflag. — Ein gef&brlleber 
Stars Vädrlnes’. — Oberfllegang des Ärmelkanals. — Die Johannls- 
tbaler Flugwoehe. — Die Wiener Flngveranstaltungen. — Oberst¬ 
leutnant Emil Uselac. — Die Delegationen aof dem Flngfelde. — 
Major Frans Hlnterstolsser. — Luftsoblffahrt im Gemeinderat. — 
Unsere Lenkballons. — Die Wiener Flagwoche. — Österreichischer 
Luftscblffer-Verband. — K. k. österreichischer ASro-Klnb. — 
Notizen. — Patentbericht. — Briefkasten. — Inserate. 


DAS AVIATISCHE WIEN. 

Wien steht vor Frühlingstagen, die einen 
kräftigen Hauch des modernsten Geistes b die 
ahe Städt tragen werden, Vom nächsten. Samstag 
an bis tarn Ende der meteorologischen and der 
gesellschaftlichen Frühjahrszeit ist Wien eine Stadt 
der Aviatik. Auf seinem Boden und in seinen 
Lüften wird sich eine stattliche und stolze Reihe 
von Unternehmungen abspielen, die der epochalen 
Errungenschaft des Menschenfluges gelten, Sie 
werden diesen Triumph des jungen zwanzigsten 
Jahrhunderts und seine Werkzeuge den vielen 
Tausenden der Großstadt vor Augen führen, die 
davon bisher nur gehört und gelesen haben, werden 
ihn hoffentlich bei den geplanten schweren Wett¬ 
bewerben noch befestigen und erhöhen, werden 
ihm endlich auf dem Wege sachlicher Beratung 
neue Bahnen des Fortschrittes weisen. 

Am 18. Mai beginnt in der Rotunde die 
erste internationale Flugausstellung Wiens. Bis 
zum 23. Juni dauernd, bildet sie gewissermaßen 
die breite Grundlage für die anderen avialischen 
Ereignisse, die von der zweiten Woche des Juni 
an einander folgen. Die Tage vom 9. bis 12. Juni 
sind für den gewaltigen Flug Berlin—Wien be¬ 
stimmt. Am 17. und 18. Juni tagt hier die Kon¬ 
ferenz, die sich die Aufgabe stellt, die Karto¬ 
graphie der Luftschiffahrt nutzbar zu machen. Am 
20., 21. und 22. Juni versammeln sich in Wien 
die Vertreter des Luftschiffer-Weltverbandes, der 
Föderation Aöronautique Internationale, zum Jahres¬ 
kongreß. Am 23. Juni nimmt auf dem Flugfelde ' 


io Aspern, das damit sebe Einweihung erhält, die 
erste bteruationale Flugwoche in Wien ihren An¬ 
fang. Ihr Schluß am 30. Juni bildet das Ende der 
Veranstaltungen. 

Die Flugausstellung and damit die ganze 
Reihe der aviatischen Tage Wiens wird der 
Kaiser weihen. Die Zusage seines Besuches ist er¬ 
folgt, nnr mit dem Vorbehalt, den die 82 Jahre 
des Monarchen selbstverständlich machen. Aber 
sein Gesundheitszustand ist ja Gott seit Dank vor¬ 
züglich und wenn sich das Wetter so hält, daß 
es keine Gefährdung für ihn mit sich bringt, 
werden die Wiener demnächst den geliebten 
kaiserlichen Herrn in seben grünen Prater fahren 
sehen, nm unter der stolxen Kuppel unseres 
historischen Ausstellungsbaues, in dem sich vor 
39 Jahren unter seiner Ägide die Weltausstellung 
aufgetan hat, nun eber Schau die Weihe zu geben, 
die den Einblick in eine neue Welt eröffnet. Von 
Loyalität und dynastischen Empfindungen ganz 
abgesehen — rein menschlich genommen, könnten 
die Veranstaltungen unmöglich edler und bedeu¬ 
tungsvoller gefeiert werden. Der Fürst, noch ans 
dem alten Österreich hervorgegangen, um das für 
die heutige Generation schon die Geschichte ihren 
Nimbus webt, der Repräsentant einer Vergangen¬ 
heit, auf die nur mehr wenige Zeitgenossen aus 
eigener Erinnerung » urückblicken können, ent¬ 
bietet der Zukunft an ihrer Schwelle seinen Gruß I 
Einer Zukunft voll der Keime einer Entwicklung, 
die der Phantasie ebensoviel Nahrung gibt wie 
die schon legendär gewordene Zeit, da unser 
Kaiser noch jung war. Wahrlich, ein ergreifender, 
rührender Gedanke, daß die hellen Augen in dem 
ehrwürdigen weißen Haupte mit freudigem Inter¬ 
esse auf diesen Gebilden der Technik ruhen 
werden, in denen ein vieltausendjähriger Traum 
der Menschheit verwirklicht ist. Daß dem Kaiser 
die Aviatik Freude macht, weiß jeder, der ihn 
bei dem Wiener Fluge Blöriots oder an jenem 
Septembertage auf dem Neustädter Felde gesehen 
hat, wo der wunderbare Greis mit einer Leb- 
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hafligkeit sondergleichen dem Schauspiel in den 
Lüften folgte. Der Besuch der Flugausstellung 
wird ihm gewiß keine leere Repräsentationspflicht 
und kein Opfer sein. Die Wiener aber werden 
mit doppeltem Interesse in die Ausstellung gehen, 
die dem lieben alten Kaiser Freude gemacht hat. 

Sie wird ja auch das Interesse reichlich wert 
sein. Freilich, der Aöroplan hat in unserer Zeit, 
die sich selber im Aeroplantempo bewegt, nicht 
lange die Verehrung als ein technisches Wunder 
genossen, man ist schon gewöhnt, ihn als eine 
Alltäglichkeit au betrachten. Aber in Wien ist er 
das denn doch für sehr viele, ja für den größten 
Teil der Bevölkerung nur vom Hörensagen und 
vollends die Gelegenheit, eine ganze Flottille von 
Flugmaschinen beisammen zu sehen, sie mit Ruhe, 
eingehend anschauen und studieren zu können, 
wird hier zum erstenmal geboten. Wir haben uns 
dem Aöroplan gegenüber Zeit gelassen — auch 
mit seiner Ausstellung. Dafür bieten wir jetzt das 
Bild einer Entwicklung, die über die Versuchs¬ 
stadien hinaus ist. Die Apparate in der Rotunde 
können samt und sonders sehr ernsthaft fliegen; 
damit ist die Pikanterie technischer Primeurs wohl 
aufgewogen. Und vor allem: von diesen brauch¬ 
baren Flugmaschinen sind die meisten öster¬ 
reichisch, österreichisches Erzeugnis, österreichische 
Konstruktion. Heimischer Scharfsinn, heimischer 
Fleiß führen ihre Produkte vor, deren Namen 
Weltruf in der aviatischen Industrie erlangt haben. 
Das österreichische »Wir können warten Ic hat sich 
wieder einmal als ein gar nicht so übler Grund¬ 
satz erwiesen. Auf das, worauf wir warten mußten, 
dürfen wir jetzt stolz sein. 

Auch auf das, was uns die aviatischen sechs 
Wochen Wiens sonst noch an Begebenheiten bringen. 
Es ist ein Beweis des Ansehens, dessen die öster¬ 
reichische Luftschiffahrt im Auslande genießt, daß 
Wien zur Stätte zweier so wichtiger Zusammen¬ 
künfte wie der kartographischen Konferenz und 
des aeronautischen Weltkongresses ausersehen 
wurde. Das sind keine leeren Feste, dabei gilt es 
strenge Arbeit, wissenschaftliche und organisa¬ 
torische, und die Vorbereitungen dazu obliegen 
zum großen Teile unseren heimischen Fachmännern. 
In deren Kreis wird seit Monaten das Material 
für ersprießliche Neuerungen auf dem Gebiete der 
Aerokartographie vorbereitet; für den Hauptgegen¬ 
stand des Kongresses der Föderation Aöronautique 
Internationale, die Schaffung eines einheitlichen 
internationalen Lufitverkehrsrechtes, haben zwei 
juristische Aeronauten, Ministerialsekretär Dr. Otto 
Ritter von Komorczinsky und Dr. Emil Edler von 
Hofmannsthal, einen Entwurf ausgearbeitet, den sie 
als Delegierte des k. k. österreichischen Aero-Klubs 
zunächst der in Brünn vom 17. bis 19. Juni 
tagenden internationalen Spezialkommission für diese 
Frage vorlegen werden, und auf dem Kongreß wird als 
Generalberichterstatter über die Aöronautik der Öster¬ 
reicher kaiserlicher Rat Josef Flesch fungieren. 

Und zur Ausstellung und zu den Konferenzen 
kommt der praktische Flug, so großartig angelegt, 


daß Österreich und Wien auch damit die Aufmerk¬ 
samkeit der Welt auf sich ziehen werden. Die 
Luftreise vom Reichsflugverein zum k. k. öster¬ 
reichischen Aöro-Klub, von der deutschen nach 
der österreichischen Hauptstadt, wird, mag sie 
auch an Länge der Strecke und an Schwierig¬ 
keiten hinter anderen Feroflügen zurückstehen, 
sicherlich eine denkwürdige Etappe auf dem Wege 
der Eroberung der Luft werden. Und endlich das 
imposante Finale der Wiener aviatischen Ereignisse, 
die internationale Flugwoche. In alle Welt sind 
die Einladungen hinausgegangen, reiche Preise 
stehen in Aussicht: wir dürfen erwarten, eine statt¬ 
liche Anzahl der Matadore des Flugwesens bei 
uns zu sehen. Mit Raffinement ist der Wettbewerb 
in die verschiedensten Formen gebracht, wird er 
zu einer förmlichen hohen Schule der Fliegekunst 
gestaltet, die auch denen noch Reiz zu bieten 
vermag, denen der Flug und ein Flugmeeting an 
und für sich nichts Neues mehr sind. Aber wie 
an jenem strahlenden Oktobertage auf der Sim- 
meringer Heide, als der Heros des Ärmelkanals 
den Wienern das Fliegen zeigte, werden nun jenseits 
der Donau viele Tausende den überwältigenden 
Eindruck empfangen, den es macht, wenn man 
zum erstenmal einen Aeroplan den Boden ver¬ 
lassen und sich in die Luft erheben sieht. Das 
Marchfeldörtchen Aspern, das trotz seines ge¬ 
schichtlich berühmten Namens bisher das reinste 
Dornröschendasem führte, wird aus der Ver¬ 
schollenheit in die bewegteste Aktualität versetzt; 
in seinem Umkreis wird sich das aviatische Leben 
der Großstadt entfalten, in seinen Lüften Öster¬ 
reich um seinen Platz an der Sonne auch auf dem 
Gebiete des Menschenfiuges kämpfen. 


DIE WIENER FLUG-AUSSTELLUNG. 

Am 18. Mai, 4 Uhr, wird die »I. F.-A.«, die 
Internationale Flug-Ausstellung, in Wien eröffnet; 
bald darauf soll sie die schönste Weihe empfangen, 
die es für die Österreicher gibt: es ist die Zusage 
da, daß Se. Majestät der Kaiser, wenn es die bei 
seinem Alter in Betracht kommenden Umstände 
gestatten, die Ausstellung besuchen wird. 

Die sichtbaren und bedeutenden Erfolge, 
welche sowohl von der heimatlichen Flugzeug¬ 
industrie wie von den österreichischen Fliegern 
in den Jahren 1910 und 1911 erzielt wurden, 
haben, wie man weiß, den k. k. österreichischen 
Flugtechnischen Verein noch im Herbst des Jahres 
1911 zu dem Beschlüsse veranlaßt, die Veranstal¬ 
tung einer internationalen Flugausstellung in Wien 
im Jahre 1912 in Aussicht zu nehmen, um der 
jungen österreichischen Aviatik neue Impulse und 
neue Anregungen zum weiteren Fortschritt zu geben 
und hierdurch diesem neuen Industriezweige neue 
Arbeits- und Erwerbsquellen zu erschließen. 

Der Beschluß zur Veranstaltung einer Flug¬ 
ausstellung wurde damals im Ausschüsse des 
k. k. österreichischen Flugtechnischen Vereines 
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nicht ohne begründete Besorgnisse gefallt. Die Ver¬ 
einsleitung war sich von Haus aus aller Schwierig¬ 
keiten bewußt, die sich der Durchführung einer 
solchen Veranstaltung entgegenstellen. Doch die 
Erwägung, da0 in allen Staaten bereits gut be¬ 
schickte Flugausstellungen stattgefunden haben, 
und es im Interesse der österreichischen Flug¬ 
zeugindustrie gelegen sein mußte, durch eine syste¬ 
matische Vorführung ihrer Erzeugnisse den sicht¬ 
baren Nachweis zu liefern, daB die österreichische 
Privatindustrie an dem Wettbewerbe der Erobe¬ 
rung der Luft mit Erfolg tätig war, daher auch 
verdient, weiter gefördert zu werden, war aus¬ 
schlaggebend, dafi der AusschuB des Flugtechni¬ 
schen Vereines sich endgültig für die Veranstaltung 
einer Flugausstellung entschieden hat und mit aller 
Energie an die Verwirklichung des einmal gefaBten 
Beschlusses geschritten ist. Heute kurz vor Beginn 
der Eröffnung der I. F.-A. läßt sich sagen, daB 
diese Veranstaltung bereits gelungen ist, und zwar 
weit über den bescheidenen Rahmen hinaus, inner¬ 
halb dessen die Durchführung der Veranstaltung 
von Haus aus geplant war. 

Abermals öffnen sich die Tore des Wiener 
historischen Ausstellungsgebäudes im k. k. Prater 
den Besuchern zur Besichtigung von Ausstellungs¬ 
objekten, die bisher in diesen Räumen in syste¬ 
matischer Aneinanderreihung noch nicht gezeigt 
wurden. Fast zwei Dutzend Flugapparattypen 
Österreichs und ausländischer Provenienz werden 
den Besuchern der Ausstellung ein Bild geben über 
den derzeitigen Stand des Aeroplanbaues. Es be¬ 
findet sich darunter Apparattypen, die manche 
Proben ihrer Leistungsfähigkeit abgelegt und den 
Beweis erbracht haben, daß die Beherrschung des 
Luftmeeres, der Flug nach dem menschlichen 
Willen, zur Wirklichkeit geworden ist. 

Auch ein Hydroplan wird zur Schau gestellt 
sein, das neueste Luft- und Wasserfahrzeug, dessen 
weitere Entwicklung im schaffenden Geiste und der 
Genialität der kommenden Konstrukteure ein dank¬ 
bares Feld für neue Erfolge bietet. 

Werfen wir einen Blick auf die Aussteller 
der Gruppe für Luftfahrzeuge. 

Die Motorluftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. in 
Wien stellt zumeist Etrich-Apparate aus, dann 
aber auch den. neuesten, von Rittmeister Schmidt 
konstruierten Monoplan eigener Konstruktion. Die 
Österreichisch-ungarischen Autoplanwerke, Wien, 
exponieren einen Apparat österreichischer Prove¬ 
nienz des Ingenieurs von Pischoff, die Flugzeug¬ 
type »Vindobona« und einen neuesten Militär¬ 
doppeldecker der Autoplanwerke. Die Firma Jakob 
Löhner & Co., Wien, stellt einen neuartigen Pfeil¬ 
flieger-Doppeldecker aus. Ein erst vor kurzem 
fertig gestellter Marineapparat dieser Werkstätte 
ist bereits der k. u. k. Marineverwaltung übergeben 
worden, daher ein solcher Apparat nunmehr in seinen 
Bestandteilen auf der Ausstellung zu sehen sein wird. 

Apparate eigener Konstruktion stellen aus die 
Herren Edmund Sparmann, Wiener-Neustadt, und 
Johann Ziegler, Wien. 


Aus Frankreich kommen zwei Apparate von 
Louis Bräguet, Douai, darunter ein erfolgreicher 
Militärapparat, welcher bei dem militärischen Wett¬ 
bewerb des Jahres 1911 den zweiten Preis erreicht 
hat. Weiters stellen ihre Apparate aus: Robert 
Esnault - Pelterie, Billancourt, Borei & Moräne, 
Paris, und Sanches-Besa, letzterer einen Hydroplan. 
Endlich dürfte auch Louis Bläriot, Levallois-Perret, 
einen Luftomnibus in der Flugausstellung zur Ex¬ 
position bringen. 

Da die gesamte Flugzeugindustrie des In- und 
Auslandes momentan entweder mit dringenden 
Aufträgen für die betreffende Kriegsverwaltung be¬ 
schäftigt ist oder aber zu einem Wettbewerb um 
Zuteilung von Lieferungen rüstet, wie z. B. bei uns 
in Österreich, besteht tatsächlich ein Mangel an 
ausstellungsfähigen Objekten. So kann Etrich, der 
eigene Konstruktionswerkstätten in Ober-Altstadt 
bei Trautenau, dann eine Filialwerkstätte in 
Preußisch-Schlesien besitzt, überhaupt kein fertiges 
Flugzeug seiner neuesten Konstruktion exponieren, 
da er in serienweiser Erzeugung begriffen ist und 
bis zur Eröffnung der Ausstellung keinen fertigen 
Apparat zur Verfügung hat. 

Die Motorenindustrie wird auf der’Ausstellung 
gut vertreten sein, und zwar durch die Firmen: 
Österreichische Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neu¬ 
stadt; Werner & Pfleiderer, Wien; J. Warcha- 
lowski, Wien; Delaunay-Belleville, Budapest; So- 
ci&6 de Moteurs »Gndme«, Paris; Schweizerische 
Werkzeugmaschinenfabrik Oerlikon bei Zürich; 
J. Schneeweis & Co., München. 

Selbstverständlich ist die Hilfsindustrie für 
den Flugmotorenbau und für die Aöroplantechnik 
durch die bedeutenden Stahl- und Eisenindustrie¬ 
firmen Österreichs auf der Ausstellung vertreten. 
Es stellen aus ihre Fabrikate die Firmen: Ge¬ 
brüder Böhler & Co., Wien; Phönix-Stahlwerke, 
Mürzzuschlag; Poldihütte, Wien; Rosenthal & 
Comp., Wien; Rudolf Schmidt & Co., Wien; 
Schoeller & Co., Wien; Ing. Rudolf Salzer, Wien; 
Varta-Akkumulatoren-G. m. b. H., Wien, u. a. 

Bedeutende und interessante Objekte werden 
auch folgende Firmen ausstellen: Vereinigte Gummi¬ 
warenfabriken Harburg-Wien, Wimpassing; öster¬ 
reichisch-amerikanische Gummifabriks-A.-G., Wien; 
M. J. Eisinger & Söhne, Wien ; L. Chauviere, Frank¬ 
furt a. M.; k. u. k. Heeresmuseum, Wien; Franz 
Sauerbier, Berlin; A. R. Lambert, Paris; Messing¬ 
werk Achenrain C. Kulmiz in Kramsach-Achenrain. 

Zu den interessantesten Abteilungen der Aus¬ 
stellung werden sowohl die historische wie die 
wissenschaftliche Abteilung der Flugausstellung 
zählen. Die historische Abteilung wird durch Ex¬ 
positionen der Luftschifferabteilung und des Heeres¬ 
museums am stärksten vertreten sein. Um ihr 
Arrangement bemüht sich Herr Major F. Hinter- 
stoisser. Die Zusammenstellung der wissenschaft¬ 
lichen Abteilung haben in bereitwilliger Weise über 
Auftrag der Direktion der Zeutralanstalt für 
i Meteorologie und Geodynamik die Herren Doktor 
I Josef Pircher und Dr. Wilh. Schmidt übernommen. 
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In dieser Abteilung wird man die Verwertung der 
Wissenschaft fllr Zwecke der Luftschiffahrt und 
umgekehrt die Verwertung der Luftschiffahrt filr 
wissenschaftliche Zwecke durch eine große Zahl 
von Ausstellungsobjekten vertreten sehen, darunter 
eine Exposition der Gemeinde Wiener-Neustadl, 
eine Kollektivausstellung der Brttnner Technischen 
Hochschale (das sogenannte Wellner- Museum), 
die k. k. Technische Hochschule (Exposition des 
Professors Knoller), die Universität Göttingen etc. 

Auch das k. k. Patentamt wird in der Aus¬ 
stellung vertreten dnrch Exposition von Patent¬ 
schriften, die die Entwicklung der Flagtechnik sum 
Aasdrucke bringen. 

Eine große Zahl von Ausstellern beschickt 
die I. F.-A. mit Modellen diversester Kategorien, 
darunter Lnftschiffmodelle, Schwingenflieger, Flug¬ 
radmodelle etc Ans dieser Abteilung werden die 
Interessenten der Aviatik manche Anregungen zu 
neuen Versuchen and zu neuen Experimenten er¬ 
halten. 

Die deutsche Flugzeugindustrie hat sich zur 
Beschickung der I. F.-A. trotz der zuvorkommend¬ 
sten Einladungen und Aufforderungen ganz ab¬ 
lehnend verhalten, angeblich, weil die Anknüpfung 
geschäftlicher Verbindungen mit der österreichi¬ 
schen Kriegsverwaltung aussichtslos wäre. In 
hiesigen Kreisen hat jedoch das Verhalten der 
deutschen Flugzeugindustrie die Ansicht hervor¬ 
gebracht, daß hauptsächlich mit Rücksicht darauf, 
daß der beste und erfolgreichste deutsche Flug¬ 
apparat eine Kopie der österreichischen Flug¬ 
maschinen, System Etrich, ist und die bemerkens¬ 
wertesten anderen Typen der deutschen Flugzeug- 
industriellen viefach Nachempfindungen bewährter 
französischer Konstruktionen aufweisen, von der 
Beschickung der I. F.-A. Abstand genommen wurde. 

Die Ausstellung hat eine dankenswerte Förde¬ 
rung durch Regierung und Behörden erfahren. 
Der niederösterreichische Landesausschuß stiftete 
4000 K, die Gemeinde Wien 6000 K, das k. k. 
Ministerium für Kultus und Unterricht 3000 K, 
das k. k. Ministerium für öffentliche Ai beiten 
1000 K, das k. k. Kriegsministerium (Marine- 
sektiOD) ebenfalls 1000 K; ferner zeichneten die 
Handels- und Gewerbekammer 500 K, Herr Nor¬ 
bert Wechsler 500 K und Fürstin Pauline Metter- 
nich-Sändor den gleichen Betrag. 

Die I. F.-A. wird hoffentlich allen jenen Fak¬ 
toren, welchen die Förderung der heimatlichen 
FlUgtechnik obliegt, Anlaß zu weitgehenden Maß¬ 
nahmen bieten zwecks Förderung der heimischen 
Flugzeugindustrie; die Ausstellung wird aber auch 
zweifellos ein großes allgemeines Interesse zu er¬ 
wecken im stände sein und daher einen Ansporn 
bilden, da 13 auch weiterhin für die gute Sache 
Interessenten vorläufig Opfer bringen, für welche 
binnen kurzer Frist reichlicher Lohn zu werden 
verspricht. 

Endlich soll die I. F.-A. den heimatlichen 
Konstrukteuren Gelegenheit geben, sich durchzu¬ 
setzen, damit ihnen Anerkennung und Erfolg zu 


teil wird, im Gegensatz zu dem bekannten Sprich- 
worte, daß die Propheten im eigenen Vaterlande 
nichts gelten. 

Die Wiener Flugausstellung wird täglich von 
10 Uhr bis 7 Uhr geöffnet sein. Eintritt 1 Krone. 


EIN ROCKBLICK. 

Die erste aeronautische Ausstellung in 
Wien. 

In dem Augenblicke, da man vor der Eröff¬ 
nung der ersten Wiener aviatischen Ausstellung 
steht, welcher wir den vorangehenden Artikel ge¬ 
widmet haben, erscheint es nicht unangebracht, 
auf die erste aeronautische Ausstellung hinzuweisen, 
die überhaupt in Wien stattgefunden hat, nämlich 
auf die »Ausstellung für Luftschiffahrt■, die vom 
1. April bis Ende Oktober 1888 in der »Aero¬ 
nautischen Anstalt« von Victor Silberer im Prater 
zu sehen war. 

Im Jahre 18881 Ein Zeitraum von vierund- 
zwaDzig Jahren, nahezu ein Vierteljahrhundert, ist 
verflossen, seit die vom Herausgeber unseres Blattes 
geschaffene Vorläuferin der jetzigen Ausstellung in 
Wien dem Publikum ihre Tore öffnete. Wie viel 
hat sich doch in diesem Vierteljahrhundert ge¬ 
ändert! Njcht in diesem Zeitraum, nein, in den 
allerletzten Jahren erst hat sich die Luftschiffahrt 
in der öffentlichen Beachtung vollständig durch- 
gesetzt. Bedenkt man, wie wenig man in den 
Achtzigerjahren bei uns von der Luftschiffahrt 
wußte, so begreift man leicht, welch ein Wagnis 
es war und welche Arbeit es bedeutete, in der 
damaligen Zeit eine aeronautische Ausstellung zu 
inszenieren; und man erkennt auch die erziehliche, 
propagandistische Bedeutung, die eine solche Ver¬ 
anstaltung gerade zu jener Zeit haben mußte. Daß 
das Arrangement einer aeronautischen Ausstellung, 
die dem Besucher ein halbwegs richtiges und voll¬ 
ständiges Bild bieten soll, nicht gerade leicht ist, 
mag schon aus dem Umstande erhellen, daß in 
der Zwischenzeit von 1888 bis 1912 in Wien 
keine derartige Exposition mehr zu stände gekommen 
ist, obgleich die Bedingungen hierfür später gewiß 
nicht so schwierig waren wie im Jahre 1888. 

Die Ausstellung von 1888 nimmt in der Ge¬ 
schichte der Luftschiffahrt in Österreich vor allem 
schon deshalb einen wichtigen Platz ein, weil sie 
für unser Reich den Ausgangspunkt für die Ent¬ 
wicklung des heute so eminent wichtig gewordenen 
Zweiges der Aöronautik, der Militärluftschiffahrt, 
bedeutet. Zum ersten Male kam damals unser 
oberster Kriegsherr, der Kaiser, mit aeronautischen 
Einrichtungen in Berührung. Seine Majestät zeich¬ 
nete die Ausstellung mit einem siebenviertelstündigen 
Besuch aus, ließ sich alles und jedes sehr genau 
erklären und interessierte sich besonders für die 
Tatsache, daß schon in vielen Armeen Ballonparks 
eingeführt waren. Gar bald darauf wurde auch au 
die Einführung der Luftschiffahrt in unserem Heere 
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geschritten, und es wurde dem Herausgeber 
unseres Blattes die hohe Ehre su teil, zwei Jahre 
lang (nämlich 1890—1891) den ersten militär- 
aeronautischen Kurs eiDZurichten und zu leiten. 
Derselbe fand in der aeronautischen Anstalt im 
Prater statt. 

Um nun wieder auf die Ausstellung selbst 
zurttcksukommen — ihr Komitee war folgendermaßen 
zusammengesetzt: D>e Repräsentanz hatten die 
Herren Vinzenz Landgraf Fürstenberg, Seine Durch¬ 
laucht Max Prinz Fürstenberg und Seine Durch¬ 
laucht Alexander Prinz Solms übernommen. In die 
technische Leitung der Ausstellung teilten sich: 
Victor Silberer, Direktor und Chefagronaut, 


Studienreise Victor Silberers nach Paris hatte eine 
ausgiebige Beschickung der Ausstelluug von dort 
gewährleistet. Unser Herausgeber hat seinerzeit 
über seine Pariser Reise eingehend referiert; viele 
seiner Bemerkungen und Eindrücke haben heute 
Anspruch auf historisches Interesse. Wir geben 
daher einige davon wieder: 

»Aus Anlaß der am 1. April in Wien zu er¬ 
öffnenden Ausstellung für Luftschiffahrt war ich 
am 1. Februar nach Paris gereist. Es galt, die 
dortigen agionautischen Kreise zu einer möglichst 
zahlreichen Beschickung dieser Ausstellung zu ver¬ 
anlassen; eine gewiß nicht leichte Aufgabe, wenn 
man erwägt, daß die französischen Agronauten 



BEGINN DER FÜLLUNG. 


P. Dabovich, Sekretär, Alfred Godard, Aeronaut. 
Die Zusammenstellung und Redaktion des Kata- 
loges hatten die Herren Komiteemitglieder Raphael 
Ritter v. Hebra und Karl Dietrich in Gemeinschaft 
mit der Direktion übernommen. 

Der Katalog umfaßte neun Abteilungen init 
288 Nummern. Die Abteilungen waren: 1. Hilfs¬ 
gewerbe, 2. Lenkbare Ballons, 3. Flugapparate,’ 
4. Instrumente und Apparate, 5. Bilder und Bücher, 
6- Ballonstoffe, Ballonbestandteile und Instrumente, 

7. Agrostatische und flugtechnische Spielzeuge, 

8. Ballons und Ballonmodelle, 9. Kunstgewerbe. 
Die Objekte waren auf drei Baulichkeiten verteilt, 
wovon eines die hohe Ballonhalle der agronauti- 
schen Anstalt war. 

Unter den ausländischen Ausstellern domi¬ 
nierten, wie fllr die damaligen Verhälnisse leicht 
begreiflich, bei weitem die Franzosen. Eine 


grundsätzlich im Auslande nicht auszustellen pflegen 
und uns Österreichern gegenüber seit der engen 
Allianz mit Deutschland in erhöhtem Maße alle 
jene politischen Gründe mit in Betracht kommen, 
welche die Franzosen veranlaßt haben, auch die 
diesjährige internationale Wiener Kunstausstellung 
nicht zu beschicken. Wenn es mir trotz alledem 
geglückt ist, ein verhältnismäßig brillantes Resultat 
zu erzielen und die Träger der glänzendsten Namen 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt für das Wiener 
Unternehmen nicht nur su interessieren, sondern 
auch zur aktiven Beteiligung an demselben zu ge¬ 
winnen, so darf ich dies wohl, ohne unbescheiden 
zu sein, in erster. Linie auf Rechnung der guten 
und freundschaftlichen persönlichen Beziehungen 
setzen, welche ich seit Jahren mit den leitenden 
Persönlichkeiten der französischen Fachkreise zu 
unterhalten bestrebt war. 
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».. . Mein erster Besuch galt vor allen Gaston 
Tissandier, dem geistvollen Redakteur en chef der 
wissenschaftlichen Zeitschrift »La Nature«, dem 
einzigen Überlebenden der berühmten hohen Fahrt 
des »Zenith«, bei welcher Sivel und Croce-Spinell i 
ums Leben kamen. Gaston Tissandier, ein hübscher 
Mann in den Vierzigern, von Weltmanieren und 
gewinnendem Wesen, bewohnt die höchste Etage 
eines der vornehmsten Häuser der Avenue de 
l'Opöra. Seine Wohnung ist gleichseitig ein Museum, 
das seinesgleichen nicht auf der Welt hat. 
Gaston Tissandier, der unter allen aeronauti¬ 
schen Fachschriftstellern selbst die meisten 
Bücher Uber Luftschiffahrt geschrieben hat, 


eine Sammlung von einer unglaublichen Vielseitig¬ 
keit und von geradezu unschätzbarem Werte. .. 

»Im Etablissement Yon, das ich hierauf be¬ 
suchte, ist es momentan ganz stille. Yon ist be¬ 
kanntlich jener aeronautische Konstrukteur und 
Fabrikant, welcher bisher die größten Aufträge 
für ausländische Regierungen auszuftthren hatte. 
Seine Hauptspezialitäten sind die ganzen Ballon¬ 
trains nach seinem eigenen System, Wasserstoff¬ 
apparate, Ballon captifs ohne Train, sogenannte 
lenkbare Ballons seines eigenen Systems und anderer 
Konstruktionen und schließlich auch freie Ballons. 
Yon hat beispielsweise schon sehr große Arbeiten 
für die russische Regierung effektuiert, er hat die 



ENDE DER 

sammelt seit mehr als 20 Jahren alles, was auf 
Luftschiffahrt Bezug hat. Abgesehen davon also, 
daß derselbe die weitaus größte und voll¬ 
ständigste Fachbibliothek besitzt, welche existiert, 
hat derselbe im Laufe der Zeit auch eine Samm¬ 
lung aller möglichen anderen Dinge zusammen¬ 
getragen, die irgendwie anf Luftschiffahrt Bezug 
haben. So stammen fast seine sämtlichen Möbel¬ 
stücke ans jener Epoche des vorigen Jahrhunderts, 
wo der Ballon allgemeine Mode war und alle er¬ 
denklichen Dinge mit Abbildungen von Luftfahr¬ 
zengen geschmückt wurden. Sq besitzt derselbe 
ferner Hunderte von Tellern, Schüsseln, Vasen 
aus alter Zeit, auf welchen Ballons abgebildet sind, 
weiters zahllose Dosen, Stockknöpfe, Schmuck¬ 
sachen, Stickereien, alte Bilder, mit einem Worte 


FÜLLUNG. 

kompletten Ballontrains und anderes aeronautisches 
Material für die italienische Regierung geliefert, 
er hat schließlich sogar schon einen Ballontrain 
für die Chinesen geliefert, welche den Gebrauch 
von Militärballons durch die Franzosen kennen 
gelernt haben und mit der Anschaffung eines als 
nützlich und notwendig erwiesenen Kriegsmittels 
nicht Zurückbleiben wollten. — Der große »lenk¬ 
bare« Ballon, welchen Yon im Vorjahre für die 
russische Regierung erbaut hat, ein zigarrenförmiges 
Riesenluftschiff von mehr als 3000 m* Raum¬ 
inhalt, ist noch nicht abgeliefert. Der Ballon selbst 
dämmt Mantel und Netz, in bezug auf die Arbeit 
ein Meisterwerk technischer Vo liendun g, war schon 
bei meinem letzten Besuche im Juli vorigen 
Jahres vollständig fertig, nur der schifförmige Korb 
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und die Maschine befanden sich noch in der Aus¬ 
führung. Es sollte aber kontraktlich alles bis 
1. September vorigen Jahres fertig sein und in den 
ersten Tagen des September bei geeigneter Witte* 
tuog von Yon und Godard in Paris eine Probe¬ 
fahrt gemacht, der Ballon dann nach Rußland ge¬ 
bracht, abgeliefert und von Godard dortselbst 
noch eine Probe* und Instruktionsfahrt mit den 
russischen Ingenieuroffizieren vollftthrt werden. Nun 
hat aber im Vorjahre keine Auffahrt des Ballons 
mehr stattgefunden, der Ballon liegt bestens ver¬ 
wahrt heute noch bei Yoa und es sind Differenzen 
zwischen der russischen Regierung und Yon aus¬ 
gebrochen. . . 


und hält sich auch ganz genau an die Formen 
eines solchen Tieres. 

•Es gibt nur eine Möglichkeit zu fliegen*, 
sagt Villeneuve, »und die besteht darin, die Natur 
zu kopieren, respektive künstliche große Vögel zu 
konstruieren. Das Gewicht spielt dabei keine Rolle, 
wenn die Kopie richtig ausgeführt wird.« ... 

»Dr. Villeneuve stellt sich, um mir die Lei¬ 
stung seines Modells zu zeigen, in eine Ecke seines 
Zimmers; der Apparat wird aufgesogen und nach 
der Richtung gehalten, nach welcher er fliegen 
solL Nun läßt ihn Villeneuve los, der Vogel setzt 
seine Schwingen in Bewegung und das künst¬ 
liche Tier durchfliegt schnurgerade den Saal. 



DER AUFSTIEG. 


■Geradezu verblüfft hat mich der diesmalige 
Besuch, bei Herrn Dr. Abel Hureau de Villeneuve, 
dem 'Gründer und Redakteur der französischen 
Fachzeitschrift »L’Alronaute« und Vizepräsidenten 
der »Sociltä flangaise de navigation alrierne«. 
Herr Hureau de Villeneuve ist eigentlich Arzt, 
von einer ansehnlichen Praxis, interessiert sich aber 
seit jeher im höchsten Grade für Aeronautik und 
insbesondere für Flugtechnik. Auf dem Gebiete 
der letzteren gehört er unstreitig zu den ersten 
Koryphäen und er hat schon seit Jahren ein Modell 
eines Flugapparates in Arbeit, welches eben in 
allerletzter Zeit bis zu einer erstaunlichen Voll¬ 
kommenheit gediehen ist. Das kleine Modell, welches 
er mir bei dem Besuche demonstrierte, hat die 
Dimensionen einer großen Fledermaus (Vampyr) 


Die Arbeit desselben ist aber nicht etwa 
ein rasches, maschinenmäßiges Flattern, sondern 
ein verhältnismäßig ganz langsames, natürliches 
Schwingen von geradezu faszinierender Wirklung 
auf den Zuschauer. Wer erst in dem Augenb ick 
ins Zimmer treten würde, wo das Modell schon 
in voller Bewegung ist, würde unbedingt glauben, 
einen lebenden Vogel dahinfliegen zu sehen, so 
überaus natürlich und lebendig ist der Flug dieses 
künstlichen Apparates 1 Natürlich dauert das Ver¬ 
gnügen nur eine sehr kurze Zeit, denn der Vogel 
kommt schon nach den ersten Schwingenschlägen 
in eine sehr rasche Vorwärtsbewegung und ist 
demnach im Nu bei der Tür an der diagonalen 
Ecke des Zimmers angelangt, wo er in Folge der 
erlangten -Eigenbewegung mit solcher Wucht gegen 
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die Tttr stößt, daß sich da9 Draht Stückchen, 
welches seine Spitze bildet, ganz verbiegt 1 

»Dieses Modell ist dasselbe, Uber welches im 
französischen »Journal officiel« vom 2. Juni vorigen 
Jahres jener sensationelle Bericht zu lesen war, 
der in den Kreisen der deutschen Flugtechniker 


des Präsidenten. Nun, die deutschen Flugtechniker 
können sich Uber diesen Bericht beruhigen, der¬ 
selbe ist zweifellos ganz richtig. Daß der Vogel 
sehr schön geradeaus fliegt, habe ich selbst ge¬ 
sehen und das Niederlassen genau am Tische des 
Präsidenten findet seine Erklärung darin, daß 



UMSCHLAGZEICHNUNG DES KATALOGS. 


so großes Aufsehen erregte und, wie es scheint, 
auch wenig Glauben fand. Io diesem Berichte hieß 
es, daß M. Villeneuve seinen künstlichen Vogel 
im Saale der Acaddmie produziert habe, woselbst 
er ihn vom rückwärtigen Ende des Saales genau 
gegen den Präsidenten gerichtet aufsteigen ließ. 
Der Vogel hielt die gegebene Richtung genau ein, 
flog durch den ganzen Saal bis auf den Tisch 


Villeneuve genau die Entfernung kannte, welche 
sein Apparat zu durchfliegen vermag, und daß er 
darnach seinen Standort für das Auffliegenlasaen 
des Vogels genau so gewählt hat, daß der Vogel 
eben bis zum Tisch deä Präsidenten gelangte, wo 
seine letzten Schwingungen erstarben.« 

Von der Wiener Ausstellung 1888 sind wohl 
fUr heute die interessantesten Abteilungen jene der 
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Lenkballoos und der Flugapparate, obwohl auf 
diesem Gebiet damals natürlich noch nicht gar 
vieles gezeigt werden konnte. Es waren da unter 
anderen zu sehen: das von Louis Zeis ausgestellte 
Modell eines von Ingenieur Heinrich Ressel kon¬ 
struierten Luftschiffes, Modelle von Josef Pfister 
und Dr. Lovro Vidric in Agram, J. F. Holdefchr 
in Frankfuhrt a. M. sowie verschiedene Tableaux, 
ferner Modelle des »AS ovSloce« von Wilhelm 
Kress und das Modell eines Segelluftschiffes von 
Karl Milla in Wien. Der Schwerpunkt der Aus¬ 
stellung lag selbstverständlich in den Utensilien 
für die damalige aeronautische Praxis, also im 
Kugelballonwesen. 



BALLONPOST. 


Einige Bilder, die wir den obigen Mitteilungen 
beigesellen, zeigen den Lesern sowohl den Platz 
der »Aeronautischen Anstalt« mit verschiedenen 
Phasen eines Ballonaufstieges, als einige Innen¬ 
ansichten der Ausstellung. Auf der Umschlag¬ 
zeichnung des Katalogs sieht man unten rechts 
ein Stück der Ballonhalle mit einem in Füllung 
begriffenen Ballon davor; im Kreisausschnitt das 
Tor der »Aeronautischen Anstalt«. Das Bildchen 
»Ballonpost«, aus etwas späterer Zeit stammend, 
zeigt die Ballonbriefe, die auf den Fahrten des 
Ballons »Vater Radetzky« ausgewoifen wurden. 

BEZUGSPREISE 
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„WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG“: 

OansJUirlff mit freier Foatveraendung: 


für .Öiterreloh - Ungern .14 Kronen 

für Dantoohland.IS Mark 

Ar lu übrige Analand.16 Kronen 
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Zeltung« bitten wir unter BeischluQ des Bezugspreises — am ein¬ 
fachsten mittels Postanweisung oder durch die Postsparkasse — 
direkt an die Verwaltung, Wien, I. Annagasse 8, in richten. 


VOM WIENER FLUGFELD. 

Für die bevorstehende Sportwoche im Juni ist 
begreiflicherweise die Frage des Verkehrs zum 
Wiener Flugfeld von großer Bedeutung. Bekanntlich 
hat seinerzeit der Magistrat die Flugfeldgesellschaft 
aufmerksam gemacht, »daB bei dem Mangel an den 
erforderlichen Brücken Uber den Donaustrom sowie 
auch aus andern Gründen auf eine entsprechende 
Verdichtung des StraBenbahuverkehres zum Flug¬ 
platz nicht zu rechnen ist«. 

Über die Schritte, welche beim Eisenbahn¬ 
minister getan wurden, und die günstige Aufnahme, 
die die Bemühungen fanden, haben wir seinerzeit 
berichtet. 

Der Termin der Veranstaltungen ittckt nun 
näher und näher: die Frage wird akut Da, wie 
schon erwähnt, die Leistungsfähigkeit der Dampf¬ 
tramway Kagran—GroB - Eozersdorf, welche das 
Flugfeld passiert, sehr beschränkt ist, so wird sich 
der Verkehr zum Flugplätze, soweit das Publikum 
nicht von den StraBen mittels Wagen und Auto¬ 
mobilen Gebrauch macht, größtenteils unter Be¬ 
nützung der Wiener elektrischen Straßenbahnen und 
der Bahnlinie Wien Staatsbahnhof—Stadlau ab¬ 
wickeln müssen. Die Entfernung des Flugfeldes von 
der Endstation der elektrischen Straßenbahnen in 
Stadlau und von der Bahnstation Stadlau ist nun 
zum Glück nur um weniges größer als jene des 
Neustädter Flugfeldes von der Südbahnstation 
Wiener-Neustadt. Dessenungeachtet hat die Staats¬ 
bahndirektion die Errichtung einer neuen Halte¬ 
stelle zwischen den Stationen Stadien und Raas¬ 
dorf in einer Entfernung von ungefähr 1‘1 £01 vom 
Flugfelde in Erwägung gesogen. Eine vorläufig nur 
provisorische Anlage dieser Haltestelle mit ein¬ 
fachem Absetzen und Aufnehmen der Flugfeld¬ 
besucher erwies sich jedoch in Anbetracht der 
großen Zahl von 30.000 bis 40.000 Fahrgästen, 
welche zu Anfang und am Schlüsse der Schauflüge 
und bei plötzlichen Gewittern etc. innerhalb ganz 
kurzer Zeit zu befördern wäre, sowie im Hinblick 
auf den an und für sich sehr dichten, durch den 
Hinzutritt der Sonderzüge zum Flugfelde immens 
gesteigerten Zugsverkehr aus Sicherheitsrücksichten 
als ausgeschlossen. Der Gedanke, eines der beiden 
Streckengeleise ausschließlich dem Verkehre zum 
Flugplätze zu widmen, mußte von vornherein außer 
Betracht bleiben, weil das sodann erübrigende zweite 
Streckengeleise zur störungsfreien Abwicklung des 
sonstigen, wie erwähnt, sehr dichten Verkehrs, ins¬ 
besondere in der zur Zeit der aviatischen Veran¬ 
staltungen bereits angebrochenen Reisesaison nicht 
ausreichen würde. Es kann demnach nur die Errichtung 
einer mit allen für die Abfertigung eines so be¬ 
deutenden Verkehres erforderlichen, auch allerlei Zu¬ 
fallen Rechnung tragenden Einrichtungen zum Schutze 
und für die Kommunikationen des Publikums sowie 
mit den nötigen Anlagen zur Sicherung des Zugs¬ 
verkehres ausgestatteten Haltestelle in Betracht 
kommen, zu deren Ausführung jedoch auch bei 
Vorhandensein der erforderlichen, nicht unbe- 
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deutenden Geldmittel ein wesentlich längerer als 
der zur Verfügung stehende Zeitraum nötig wäre. 

Man wird sich also vorläufig damit begnügen 
müssen', den Verkehr von und zum Flugfeld durch 
die Station Stadlau sich abwickeln zu lassen. 
Natürlich wird für die tunlichste Verdichtung des 
Personenzugsverkehres Vorsorge getroffen werden 
Es werden damit die größten Anforderungen an 
die Leistungsfähigkeit des Betriebes gestellt; hoffen 
wir, daß man sie auch in genügendem Maß wird 
erfüllen können. 


ZIELE UND AUFGABEN DER AVIATIK. 

In letzter Zeit wurde von verschiedenen Seiten 
der Anschauung Ausdruck gegeben: man könne 
sich mit der gegenwärtigen Art der Förderung 
der Aviatik nicht einverstanden erklären, dieselbe 
sei nicht darnach angetan, der Luftschiffahrt 
dauernd zu nützen, und sie diene auch nicht dem 
allgemeinen Interesse. Es wurde sogar behauptet, 
die Aviatik habe sich verrannt, indem sie aus¬ 
schließlich das Aeroplansystero verfolge und andere 
Apparattypen, wie z. B. Schwingenflieger, gar nicht 
berücksichtige. 

Mit der letzteren Behauptung kann man sich 
nun allerdings kaum befreunden, denn aller wissen¬ 
schaftlichen und technischen Voraussicht nach 
haben doch unzweifelhaft die Aöroplane die meiste 
Aussicht, das Luftschiff der Zukunft zu werden. 
Hingegen hat man wohl alle Ursache, sich der 
ersteren Anschauung anzuschließen. Das allgemeine 
Streben auf flugtechnischem Gebiete zielt jetzt 
darauf ab, die gegenwärtig vorhandene Begeisterung 
des großen Publikums für die Luftschiffahrtsfragen 
dahin zu lenken, daß eine möglichst große Anzahl 
von Aöroplanen in Gebrauch genommen werde 
und auch die Zahl der aviatiscben Flugplätze sich 
tunlichst vermehren und erweitern möge. Man 
fragt dabei absolut nicht darnach, ob eine so 
rasche und künstlich emporgetriebene Ausbreitung 
der Aviatik durch innere, stichhältige Gründe be¬ 
rechtigt sei oder nicht? Man hat vorläufig nur 
die sofortige, industrielle Nutzanwendung im Auge. 

Diese Tendenz erinnert lebhaft an die fieber¬ 
hafte Spekulationstätigkeit der Jahre 1872/73 vor 
der Wiener Weltausstellung, wo man Dach inneren 
Gründen auch nicht fragte und dann notgedrungen 
der große Zusammenbruch folgte. Es bedarf aber 
nur geringer Voraussicht, um zu erkennen, daß 
das jetzige aeronautische Überhasten auch zu 
einer Krise auf flugtechnischem Gebiete führen 
muß, denn alles, was nicht auf reeller, vernunft¬ 
gemäßer Basis aufgebaut ist, hat keinen dauernden 
Halt. Es dürfte daher sowohl im allgemeinen Inter¬ 
esse wie nicht minder im wirklichen Interesse der 
aeronautischen Sache selbst liegen, mit klarem, 
nüchternem Blick dasjenige abzutrennen, was nur 
leere Phantome sind, um sicherer dasjenige er¬ 
kennen und erreichen zu können, was reellen 
Wert hat. Zu dem Zweck erscheint es notwendig, 


zunächst den jetzigen Standpunkt der flugtechni¬ 
schen Kreise zu charakterisieren. 

Einige der ersten Aeroplanfabrikanten und 
Piloten vermochten sich io 3—4 Jahren ein ganz 
ansehnliches Vermögen zu erwerben. Man erkannte 
daraus, daß die Aöronautik ein neues technisches 
Gebiet sei, welches raschen, reichlichen Verdienst 
erwarten lasse. Es wurde und wird noch immer 
erhofft, die Flugapparate würden sich in ähnlicher 
Weise zu einem allgemeinen Verkehrsmittel ent¬ 
wickeln wie die Automobile, nur noch viel rascher, 
viel großartiger und viel bedeutungsvoller für die 
allgemeine Kultur. 

Das war für ungemein viele Leute ein leb¬ 
hafter Ansporn, sich auf das Gebiet der Flug¬ 
technik zu verlegen, und es schossen aeronautische 
Werkstätten in überreicher Menge wie Pilze aus 
der Erde, insbesondere in Frankreich, in ge¬ 
ringerem Maße auch in anderen Ländern. Im An¬ 
fang hatten die neuen Etablissements damit zu 
kämpfen, überhaupt flugfähige und konkurrenz¬ 
fähige Luftschiffe erzeugen zu können, und jetzt 

— wo sie so weit gekommen sind und nicht 
wenig Geld in den Vorarbeiten investiert haben 

— jetzt fehlt das Absatzgebiet and die erhofften 
Lieferaufträge kommen viel zu spärlich. Das ist 
die allgemeine Klage und man kann glauben, daß 
sie vielfach wirklich begründet ist. 

Die natürliche Folge ist nun, daß wütende, 
rücksichtslose Reklame und Propaganda gemacht 
wird, wobei man es mit der Wahrheit nicht immer 
sehr genau nimmt, aber bevor man genötigt ist, 
die kaum eröffoeten Werkstätten wieder zuzu¬ 
sperren, versucht man eben alles. 

Die heftigste Reklame wurde in Frankreich 
gemacht: an ihrer Spitze stehen die Journale >Le 
Matint, »Petit Journal«, »Correspondence«, »Petit 
Parisien« und »Journal«. Jedes dieser Journale 
spendete zunächst 50.000 Francs zur Unterstützung 
des Militärflugwesens, und es gelang den vereinten 
Bemühungen der Presse, das Parlament zur Be¬ 
willigung eines Kredites von 22 Millionen Francs 
zu bewegen. Die Journale verlangen aber — im 
Verein mit dem von ihnen gegründeten «National¬ 
komitee für die Militäraviatik« — noch eine Er¬ 
höhung dieses Budgettitels um zehn Millionen 
Francs, denn nach den Darlegungen einer von 
»Le Matin« herausgegebenen Broschüre muß 
Frankreich unbedingt in den nächstfolgenden 
Jahren je 50 Millionen Francs für Militärluftschiff¬ 
fahrt zur Verfügung haben, um die militärische 
Vorherrschaft des Luftmeeres in Händen zu be¬ 
halten, wozu eine Aeroplanflotte von 5000 Flug¬ 
zeugen und außerdem noch entsprechend viele 
große Motorballons erforderlich seien 1 Diese Bro¬ 
schüre ist interessant zu lesen, wenn man sehen 
will, bis zu welchen Hirngespinsten ein chauvi¬ 
nistischer Patriotismus gelangen kann. Das ge¬ 
nannte Nationalkomitee sammelt nun auch fleißig 
in allen Städten Frankreich für die Militäraviatik; 
die Summe dieser Spenden betrug am 1. März 
700.400 Francs, am 6. März mehr als 800.000 
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Francs, and soll gegenwärtig zwei Millionen er¬ 
reicht haben. 

Dieses Beispiel veranlaßt Deutschland, auch 
sein möglichstes auf militär-aöronautischem Ge¬ 
biete zu leisten, was dann naturgemäß auch alle 
übrigen Staaten nötigt, nach Kräften zu folgen, 
denn was eine Armeeverwaltung macht, das müssen 
— ob sie nun wollen oder nicht — notgedrungen 
auch die anderen Verwaltungen nächmachen. 

Es entsteht nun die Frage: Wenn Frankreich 
in den nächsten Jahren je 50 Millionen für 
Militärluftschiffahrt ansammelt und auch die Par¬ 
lamente der übrigen Staaten für den gleichen 
Zweck mit den Millionen nicht sparen, ergibt sich 
daraus nicht naturgemäß die allergünstigste und 
wirksamste Förderung dieses neuen Verkehrs¬ 
mittels? Darauf läßt sich wohl nur erwidern: Die 
Disposition über reiche Geldmittel ist gewiß sehr 
vorteilhaft, aber dieselben müssen auch ent¬ 
sprechend verwendet werden, wenn sie nutz¬ 
bringend wirken sollen. 

Diesbezüglich ergibt sich nun die naheliegende 
Frage: Wenn die Luftschiffahrt tatsächlich eine so 
bahnbrechende, epochemachende Kulturbedeutung 
hat, wie in zahllosen Schriften behauptet und all¬ 
gemein vorausgesetzt wird, warum drängen dann 
die Flugzeugfabrikanten ausschließlich auf das 
militärische Absatzgebiet hin? 

Die Fahrräder und Automobile haben ihren 
Aufschwung doch nicht der militärischen An¬ 
wendung zu verdanken, die kam erst viel später, 
als diese Fahrzeuge schon recht vollkommen 
waren, und die heutige Autömobilindustrie lebt 
auch keineswegs hauptsächlich von militär-ärari¬ 
schen Lieferungen; warum also die Luftschiffahrt? 

Diese Frage ist nicht schwer zu beantworten. 
Wenn ein neues Verkehrsmittel die früheren Ver¬ 
kehrsmittel verdrängen oder wenigstens vermehren 
und verbessern soll, um dadurch zu ein¬ 
schneidender, kultureller Bedeutung zu gelangen, 
so ist die erste Grundbedingung, daß das neue 
Verkehrsmittel einen genügenden Grad von Be¬ 
triebssicherheit gewährt. Dies ist nun — unter 
den derzeitigen Luftfahrzeugen — nur bei dem 
kugelförmigen Freiballon in halbwegs genügender 
Weise der Fall. Die Betriebssicherheit des Motor¬ 
ballons ist schon eine bedeutend geringere und 
die Betriebskosten sind dabei so enorm, daß 
Motorballons für den allgemeinen Verkehr gar 
nicht in Betracht kommen. Die Betriebssicherheit 
der heutigen Aöroplane ist aber bekanntlich noch 
ganz ungenügend. Es fehlt also den lenkbaren 
Luftfahrzeugen derzeit noch die erste Grund¬ 
bedingung als allgemein brauchbares Verkehrs¬ 
mittel. 

Wenn aber die Aöroplane — wie niemand 
in Abrede stellen kann — derzeit noch so viel 
an Betriebssicherheit zu wünschen übrig lassen, 
warum sollen dann schon jetzt hunderte oder gar 
tausende solcher Aöroplane für Militärzwecke be¬ 
schafft werden? Werden die heutigen Apparate in 
vier, fünf Jahren nicht schon überholt und wert¬ 


loses, altes Eisen sein? Diese militärische An¬ 
wendung soll später noch erörtert werden. Zu¬ 
nächst wollen wir uns mit den anderen An¬ 
wendungsgebieten befassen und diese sind: allge¬ 
meiner Verkehr und Sport 

Um eine Rolle für den allgemeinen Verkehr 
spielen zu können, müßte, wie erwähnt, in aller¬ 
erster Linie die Betriebssicherheit der Flugzeuge 
soweit verbessert werden, daß sie hinter jener der 
Automobile und Eisenbahneh nicht allzu weit 
zurückstände. Das ist allerdings leichter gesagt als 
getan. Wir wollen aber vorläufig annehmen, dieses 
erste Ziel sei schon erreicht oder könne sehr bald 
erreicht werden, dann ergibt sich die weitere 
Frage: Welche mehr oder weniger bedeutenden 
Voi teile sind von den Luftfahrzeugen gegenüber 
den Automobilen und den Eisenbahnen zu er¬ 
warten? Für ein neues Verkehrsmittel genügt es 
doch keineswegs, nicht wesentlich schlechter zu 
sein als die früheren Verkehrsmittel, wenn es 
denselben erfolgreich Konkurrenz machen soll 1 

Vergleicht man nun Aöroplane und Eisen¬ 
bahnen, so erreichen letztere 70—90 km Stunden- 
göschwindigkeit (elektrische Schnellbahnen sogar 
150 bis mehr als 200 km). Dabei können gleich¬ 
zeitig 400—800 Personen und großes Gepäck be¬ 
fördert werden; und mit allen nur möglichen Be¬ 
quemlichkeiten, Restaurationswagen, . Schlafcoupö, 
elektrisches Licht, Heizung etc. Welchen Vorteil 
können die Aeroplane dagegen bieten? Vorläufig 
höchstens jenen einer etwas größeren Geschwindig¬ 
keit, weil sie in gerader Luftlinie fahren können, 
während die Eisenbahn Kurven machen muß. Bei 
kräftigem Gegenwind geht aber auch dieser Vor¬ 
teil verloren, und wie viele Nachteile bleiben 
dafür übrig 1 Unbequemste Sitzlage, allen Unbilden 
von Wind, Regen und Ölüberguß (durch den 
Motor und Propeller) ausgesetzt; Abhängigkeit 
der Fahrt von dem Wetter, Unmöglichkeit der 
Orientierung im Nebel etc. Auf gleicher Strecke 
ist daher vorläufig gar nicht daran zu denken, 
daß die Aeroplane den Eisenbahnen Konkurrenz 
machen könnten, ja nicht einmal den Automobilen. 
Die letzteren bieten doch den großen Vorteil, daß 
man von zu Hause fortfahren und am Reiseziel 
bis zur Hoteltür Vorfahren kann. Man wird aber 
vernünftigerweise doch nicht erwarten, daß die 
Aöroplane in absehbarer Zeit auf dem Dach des 
Hauses zur Abfahrt bereitstehen und gar auf dem 
Dache landen können wie Sperlinge auf einer 
Dachrinne ? Der Vorteil, daß Aöroplane ungehindert 
über Sümpfe, Wüsten und weglose Gebirge dahin 
fahren können, kommt aber in Kulturländern 
wenig in Betracht und würde den Luftfahrzeugen 
nur in exotischen Ländern unter Umständen einen 
Vorzug einräumen. 

Diese Erwägung lehrt, daß die Aöroplane 
noch so bedeutende Vervollkommnungen erfahren 
müßten — von welchen man derzeit noch gar 
nicht weiß, ob sie ‘ technisch überhaupt möglich 
sein werden —, daß in absehbarer Zeit ‘von einer 
Anwendung der Flugfahrzeuge für den allgemeinen 
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Verkehr zu Land noch gar nicht ernsthaft ge¬ 
sprochen werden kann. 

Einen etwas hoffnungsvolleren Ausblick würde 
es vielleicht gewähren, wenn man die Verwendung 
der Aeroplane für überseeische Fahrten in Betracht 
zieht. Die Möglichkeit, in 30 bis 35 Stunden von 
New York bis nach Europa fahren zu können, 
würde vielleicht manchen Reisenden verlocken, auf 
die Bequemlichkeit und den riesigen Luxus eines 
Salondampfers zu verzichten. Für diesen Fall müßte 
der Aöroplan aber auch noch eine Reihe von 
Verbesserungen erfahren, die vorläufig noch in 
recht weiter Ferne liegen. Beispielsweise, bei ein¬ 
tretendem allzustarken Sturm oder irgend einer 
Havarie müßte das Luftschiff auf den Wellen 
schaukeln können, ohne daß die Reisenden dabei 
ertrinken; auch große Tragkraft, ausdauernder 
Motor, einziehbare Tragflächen für das Schwimmen 
auf dem Meere bei Sturm etc. etc. wären not¬ 
wendig. 

Also auch das sind so gewaltige Vervollkomm¬ 
nungen, daß an eine baldige Realisierung derzeit 
noch nicht gedacht werden kann, und es wäre 
jedenfalls sehr verfrüht, darauf abzielende Ver¬ 
besserungen schon als jetzige Aufgaben und Ziele 
der Luftschiffahrt bezeichnen zu wollen. Die Frage 
der Verwendung von Luftschiffen für den allge¬ 
meinen Verkehr kommt daher in den nächsten 
Jahren noch gär nicht in Betracht. 

Wie verhält es sich aber mit der Sport¬ 
anwendung der Luftfahrzeuge? Am verläßlichsten 
entscheidet hierüber die praktische Erfahrung, 
denn auf Grund theoretischer Erwägungen kann 
man da leicht irregehen. Bei jenem Teil der Hoch¬ 
touristik, welchen man als »Klettersport« be¬ 
zeichnen kann, liegt der Reiz in der Gefährlichkeit 
dieses »Sportes«. So mag es auch manche Amateure 
geben, welche den Hauptreiz des Flugsportes in 
der Gefährlichkeit der heutigen Aeroplane finden 
und gar nicht zufiieden wären, wenn man das 
Fahren in einem Flugzeug als ganz ungefährlich 
bezeichnen müßte. Andere Sportsleute finden viel 
leicht deshalb Gefallen an aviatischen Flugapparaten, 
weil man in denselben mit so großer Schnelligkeit 
durch die Luft sausen kann, und noch andere 
mögen den Reiz der Aviatik vielleicht darin er¬ 
blicken, daß sie mit den Adlern um die Wette 
auf drei- bis viertausend Meter Höhe emporfliegen 
können. 

Einzelne Aviatiker behaupten auch, die Be¬ 
triebssicherheit der heutigen Aeroplane sei groß 
genug und brauche gar nicht erhöht zu werden. 
Wie die Erfahrung lehrt, wird diese Ansicht aber 
gegenwärtig doch nur von wenigen Leuten geteilt, 
denn sonst würden die Käufer von Luftfahrzeugen 
viel zahlreicher sein und die Fabrikanten hätten 
nicht Ursache, sich Uber Mangel an Bestellungen 
zu beklagen. Es verhält sich diesbezüglich offenbar 
ganz ähnlich, wie .seinerzeit bei den Fahrrädern. 
Die alten »Hoch«-Räder fanden relativ auch nur 
wenig Liebhaber, denn den meisten Menschen 
waren sie zu unsicher und zu gefährlich. Erst als | 


das viel betriebssicherere »Nieder«-Rad konstruiert 
wurde, ergab sich der große, allgemeine Bedarf 
und trat die lohnende Massenerzeugung ein. 

Für die Sportanwendung der Flugzeuge ist 
also auch größere Betriebssicherheit der Apparate 
die erste Grundbedingung für das gedeihliche 
Emporblühen der Flugzeugindustrie. Warum baut 
man also nicht Flugapparate mit größerer Betriebs¬ 
sicherheit? Kann man das nicht? oder will man 
das nicht? 

Diese Fragen sind nicht schwer zu beant¬ 
worten. Die Fabrikanten erzeugen selbstverständ¬ 
lich die Flugmaschinen nicht zu ihrem Vergnügen, 
sondern sie wollen daran verdienen. Man muß 
also solche Apparate erzeugen, für welche ein 
lohnender Erfolg zu erwarten ist. Bei den bis¬ 
herigen Flugmeetings wurden aber stets nur Preise 
für größte Schnelligkeit, Dauerflug, größte Trag¬ 
fähigkeit, Höhenrekord etc., aber niemals für größte 
Betriebssicherheit eines Apparates ausgeschrieben. 

Wenn ein Preis von 200.000 oder 300.000 
Francs für jene Apparattype ausgeschrieben werden 
würde, welche die größte Betriebssicherheit auf¬ 
weist, dann würde man sich wahrscheinlich be¬ 
mühen, diesen Preis zu gewinnen; aber ein solcher 
Preis wird rieht ausgesetzt. Aus verschiedenen 
Gründen nicht. In den aeronautischen Vereinen 
und flugtechnischen Korporationen haben ja die 
Flugzeugfabrikanten stets eine einflußreiche Stimme 
und sie bieten ihren Einfluß.dahin auf, daß eben 
keine Preisausschreibungen für größtmögliche Be¬ 
triebssicherheit erfolgen. Das ist leicht begreiflich. 
Die Herstellung betriebssicherer Flugapparate ist 
das größte und schwierigste Problem der Aviatik 
und bedarf langwieriger und kostspieliger Versuche, 
an die man nicht herangehen kann und auch nicht 
gerne herangehen will. 

Wie bereits erwähnt, ist gegenwärtig die Anzahl 
derjenigen, welche Flugzeuge erbauen und ver¬ 
kaufen wollen, gegenüber dem derzeitigen Bedarf 
schon viel zu groß. Es ist daher den meisten 
Werkstätten nicht mehr möglich, zeit- und geld¬ 
raubende Experimente mit neuen Apparattypen zu 
machen und noch jahrelang auf lohnenden Erwerb 
zu warten. 

Wenn sich daher die Aviatik gewissermaßen 
verrannt bat, so beruht dies darin, daß einerseits 
die Betriebssicherheit der heutigen Apparate eine 
zu geringe ist und daher zu wenig Amateure als 
Käufer sich finden und daß anderseits unverhältnis¬ 
mäßig viele Flugzeugwerkstätten entstanden sind. 

Aus dieser Sackgasse soll die Aviatik nun 
durch die Militärverwaltungen herausgezogen werden. 
Zu dem Zwecke verbreitet man durch unzählige 
Publikationen die Meinuug, die Luftschiffahrt im 
allgemeinen und die Aviatik im besonderen sei 
für das Kiiegswesen von so epochemachender, um¬ 
wälzender Bedeutung, daß kein Staat zögern dürfe, 
die heutigen Aeroplane in Masse so zu kaufen, 
wie sie heute sind. Die Betriebssicherheit käme 
gegenüber den außerordentlichen anderen, speziell 
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militärischen Vorzügen der Flagfahrzeuge gar nicht 
weiter in Bracht. 

Die interessierten Kreise rechnen dabei etwa 
folgendermafien: Wenn von jetzt ab jede euro¬ 
päische Großmacht jährlich mindestens 200 oder 
300 Agroplane beschafft (in Frankreich rechnet 
die Broschüre des >Le Matin« sogar mit Liefe¬ 
rungen von mehr als jährlich 1000 Aeroplanen), 
so kann man schon im nächsten Jahre etwas ver¬ 
besserte Typen erzeugen; die 300 Apparate des 
Jahres 1914 würden dann noch mehr Verbesse¬ 
rungen aufweisen und im Verlaufe von zehn Jahren 
könnte man sonach mit Hilfe der Militärlieferungen 
vielleicht sukzessive zu entsprechend betriebs¬ 
sicheren Apparaten gelangen. Das sei der einzig 
richtige und einzig mögliche Weg, um die Flug¬ 
zeugindustrie und die militär-aviatischen Korps 
einer groBen und gedeihlichen Entwicklung ent¬ 
gegen zu führen. 

Die militärischen Ankäufe dürften aber weitaus 
nicht in jenem Umfange erfolgen, wie man es 
erhofft und erwartet und wie es notwendig wäre, 
um den allzu zahlreichen Werkstätten die ge¬ 
wünschte Arbeitsmenge zu bringen. Es werden, 
wie man geradezu mit Sicherheit Voraussagen kann, 
arge Enttäuschungen sich ergeben und schwere 
Schädigungen der Aviatik selbst wie Dicht minder 
sehr vieler dabei beteiligten Interessenten die Folge 
sein. Das läßt sich mit wenigen Worten darlegen. 

Gegenwärtig sind bei den europäischen Heeren 
verhältnismäßig nur wenige Flugzeuge in Gebrauch. 
Wenn aber statt zehn Flugmaschinen deren 50. 
100, 500 oder gar 1000 in Verwendung kommen 
werden und diese Apparate sind nicht betriebs¬ 
sicherer wie bisher, dann werden auch die Unglücks¬ 
fälle 5-, 10-, 50- oder lOOmal zahlreicher werden; 
das ist doch kaum anders möglich. Seit dem Jahre 
1909 bis jetzt sind aber ca. 150 Aviatiker mit 
ihren Apparaten zu Tode gestürzt und mehr als 
doppelt so viele haben schwere Verletzungen da¬ 
vongetragen. 

Die Zahl der Unglücksfälle wird sich in der 
nächsten Zeit sonach auf die militärischen Aviatiker 
konzentrieren, weil sie an Zahl die meisten Flieger 
sein werden. Es ist dann gar nicht notwendig, daß 
in den nächsten zwei oder drei Jahren 200 bis 
300 Offiziere als Opfer der Aviatik fallen, denn 
schon bei weit geringerer Verlustzahl an Offizieren 
wird man allgemein fragen, warum denn mit so 
betriebsunsicheren Apparaten so eifrig geübt wird? 
Man wird auch fragen, ob so wenig betriebssichere 
Apparate im Kriege besonderen Nutzen versprechen ? 
Vor allem aber wird sich die Meinung geltend 
machen, daß es nicht Aufgabe der Armeeverwal- 
tungen ist, die Flugzeugindustrie durch Ankauf 
minder guter Apparate zu fördern, wie man auch 
nicht minderwertige Gewehre und Geschtttzprojektile 
ankauft, um die Eisenindustrie zu heben; am 
wenigsten aber sind die Militäraviatiker dazu da, 
um als Versuchskaninchen der Flugtechnik zu 
dienen und sich den Hals zu brechen, damit die 
Fabrikanten Aeroplane verkaufen können. Dieser 1 


mit großer Wahrscheinlichkeit zu erwartenden all¬ 
gemeinen Meinung werden sich die leitenden Kreise 
kaum entziehen können und die Armeebeschaffungen 
werden so lange restringiert werden, bis betriebs¬ 
sichere Apparattypen vorliegen. Also auch die 
militärische Anwendung erfordert größere Betriebs¬ 
sicherheit der Apparate. 

Wie wäre nun die größere Betriebssicherheit 
der Flugzeuge zu bewirken ? und wie könnte man 
dies realisieren? Die technische Seite dieser Frage 
ist vielleicht weniger schwierig zur I<Ö3ung zu 
bringen, als der kaufmännisch-finanzielle Teil. 
Technisch wären zwei Ubelstände zu beseitigen: 
das zu brüske Landen und das Kippen in freier 
Luft. Was die Gefahr beim Landen anbelangt, so 
kann man wohl von den Vögeln lernen, daß sie 
ihre Flügel weit aufspanneD, wenn sie sich auf 
dem Ast eines Baumes niedersetzen wollen, und 
daß sie anderseits die Flügel fast ganz zumachen, 
wenn sie mit größtmöglicher Schnelligkeit auf eine 
Beute losstürzen. Kein Vogel fliegt mit beständig 
gleich großen Tragflächen, und darum ist es wohl 
naheliegend vorauszusetzeD, daß fächerförmige Trag¬ 
flächen von veränderlicher Oberfläche auch bei 
Aeroplanen gute Dienste leisten könnten. Diese An¬ 
schauung habe ich schon wiederholt, auch im 
vorigen Jahre*) geäußert, und es ist mir daher 
angenehm, konstatieren zu können, daß dieselbe 
Anschauung neuerdiDgs auch von dem als prakti¬ 
schen Aviatiker bestens bekannten und anerkannten 
Schiflsleutnant A. Beaumont UDd von dem be¬ 
rühmten Erfinder Edison ausgesprochen wurde. 

Da Tragflächen mit veränderlicher Oberfläche 
viel weniger Festigkeit besitzen als fest versteifte, 
starre Tragflächen, so würde es sich empfehlen 
diese beiderlei Tragflächen solcherweise anzuwenden. 
Die Oberfläche der starren Tragflächen müßte so 
bemessen sein, daß sie etwa mit 10—12 kg pro 
1 m* belastet wären, wenn sie allein in Wirksam¬ 
keit kämen, während bei Entfaltung der fächer¬ 
förmigen Flächen nur etwa 5—6 kg auf 1 m % der 
gesamten Tragflächen kämen. Dann könnte man 
mit geringer Geschwindigkeit starten und mit ge¬ 
ringer Geschwindigkeit landen und doch in freier 
Luft — bei geschlossenen Fächer-Tragflächen — 
mit großer Geschwindigkeit fahren. 

Die Anordnung dieser verschiedenartigen Trag¬ 
flächen könnte man sich in mehrfacher Weise 
denken, z. B. untereinander, wie bei den Biplanen. 
Sympathischer erschiene mir aber die Anordnung 
hintereinander, wie bei den Flugmodellen unseres 
Altmeisters Ingenieur Wilhelm Kress, der vier bis 
sechs Tragflächen hintereinander anordnete. Davon 
könnten, abwechselnd, je eine Fläche starr, die 
nächste zusammenschiebbar sein. Diese Modelle 
zeigen erstaunlich große Stabilität in der Luft, aber 
man betrachtet sie jetzt mit Geringschätzung als 
»veraltet und überholt« und doch hege ich die 
Überzeugung, daß die späteren, flugsicheren Typen 
ihnen sehr ähnlich sehen werden. 


+) Komitee Mitteilungen 4. Heft 1911. 
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Was den zweiten Punkt, das »Kippen« oder 
Abstürzen des Apparates, anbelangt, so wird jetzt 
bekanntlich sehr viel von »automatischer Stabilität« 
gesprochen und man erhofft dieselbe durch das 
Prinzip des rotierenden Kreisels und andere pendel- 
artige Apparate zu erzielen. Das erscheint mir 
nicht sehr zweckmäßig und ein Kreisel dürfte die 
Gefahr eher vermehren als vermindern. Es würde 
zu weit führen, dies hier näher zu begründen. Es 
sei hingegen darauf hingewiesen, daß unter den 
vielen Modellen von Flugapparaten, die mir zur 
Begutachtung zukamen, einige die sehr bemerkens¬ 
werte Eigenschaft zeigten, daß man dieselben bei 
irgend einem Ende anfassen und dann in mög¬ 
lichst verkehrter Weise zu Boden fallen lassen 
konnte und sie langten doch stets sanft und in 
normaler Stellung auf dem Boden an. Man konnte 
sie sogar in die Höhe schleudern, indem ihnen — 
bei Rückenlage — eine Rotation wie einem 
Bumerang erteilt wurde, und sie kehrten sich doch 
in der Luft — einer Katze gleich — um und 
landeten normal auf ihrem Räderuntergestelle. Das 
waren allerdings nur kleinere Modelle aus Holz 
und Papier. Wenn es aber gelingen würde, etwas 
größere solche Modelle — etwa 4—5 m % groß — 
aus normalem Material anzufertigen, mit einer 
Belastung von 5—8 kg pro 1 m*, und dieselben 
würden eine ebensolche Stabilität erweisen, dann 
wäre wohl zu erwarten, daß auch ein Flugapparat 
in Gebrauchsgröße, welcher nach dem gleichen 
Prinzipe gebaut ist, die angestrebte automatische 
Stabilität besitzen würde*). 

Für ein solches kleines Modell einen Preis 
von 10.000 Francs und für einen gebrauchsfähigen 
Aeroplan derselben Art einen »Grand Prix« von 
150.000 Francs auszusetzen, würde der Aviatik 
aber vielleicht mehr nützen als ein Fernflug Paris 
—Madrid oder Paris—Rom oder Berlin—Wien. 

Im Fall der Bewährung dieser Apparate mit 
automatischer Stabilität (infolge ihrer Tragflächen¬ 
form) und jener mit variablen Tragflächen könnte 
man dann beide Systeme miteinander kombinieren 
und käme auf diese Art voraussichtlich zu dem 
betriebssichem Luftschiff der Zukunft. 

Es sei auch bemerkt, daß Modelle mit Spezial- 
konstruktioneo, wie z. B. jenes von Oberingenieur 
Stolfa des Wiener-Stadtbauamtes, ganz hervor¬ 
ragende Leistungen aufweisen. Jedenfalls bestehen 
also verschiedene Möglichkeiten zur wesentlichen 
Verbesserung der aviatischen Luftfahrzeuge und 
wenn man zunächst entsprechend lohnende Preise 
für aussichtsreiche größere Modelle und weiterhin 
große Preise für gebrauchsfähige, betriebssichere 
Apparate ausschreiben würde, so ließe sich wohl 
auch die schwierige finanzielle Frage bewältigen. 

Allerdings werden nicht viele Etablissements 
so gut fundiert sein, um den Erfolg so lang¬ 
wieriger Studien abwarten zu können. Es wird 
eben vielen Werkstätten nichts anderes übrig 


*) Genau diesen Ideengang hat anoh der Herausgeber der 
»Wiener Luftsehlffsr* Zeitung« ln Heft 4 vom Jahre 1908 ausge¬ 
sprochen. 


bleiben, als dem Beispiel der berühmten Firma 
Lebaudy zu folgen, welche angeblich den Bau von 
Lenkballons, weil aussichtslos, aufgeben und sich 
wieder ausschließlich auf die Rübenzuckerindustrie 
beschränken will. Was die überzähligen flugtechni¬ 
schen Werkstätten aber jetzt nicht freiwillig tun, 
das werden sie in zwei oder drei Jahren not¬ 
gedrungen tun müssen, nur mit viel größeren Ver¬ 
lusten als jetzt. 

Wenn man sich vorläufig mit der Hoffnung 
auf riesige militärische Lieferung wiegt und groß¬ 
artig darauf vorbereitet und dieses Absatzgebiet 
schneidet dann — wie vorauszusehen — plötzlich 
scharf ab, dann ist der Verlust natürlich noch 
viel empfindlicher. Es ist auch nicht zu übersehen, 
daß in dem Moment, wo die in großer Zahl zu 
beschaffenden Militäraeroplane Fiasko machen, die 
heutige allgemeine Begeisterung in ebenso ab¬ 
fälliges Urteil Umschlagen wird, denn die Meinungen 
des großen Publikums bewegen sich stets in un¬ 
motivierten Extremen, weil die richtige technische 
und fachmännische Erkenntnis fehlt. 

Man wird dann sagen: Nun wurden viele 
Millionen für die Luftschiflahrt aufgewendet und 
der Erfolg ist doch ein ganz unbefriedigender! 
Das Flugproblem ist also doch nicht lösbar I Damit 
wäre der Flugtechnik ein schwerer Stand bereitet 
und sie würde für lange Jahre wieder brach liegen 
müssen. 

Das nächstliegende Ziel der Aviatik scheint 
mir also darin zu liegen, auf solche Erhöhung der 
Betriebssicherheit hinzuarbeiten, daß den An¬ 
sprüchen der Sportleute Genüge geleistet wird 
und von Amateuren der Aviatik ausreichend viele 
Aufträge erteilt werden, um einige Flugzeugwerk¬ 
stätten zu beschäftigen. Wenn man auf realem 
Boden bleiben und nicht Phantomen nachjagen 
will, muß man damit rechnen, daß derzeit und 
auf viele Jahre hinaus das nahezu ausschließliche 
Verwendungsgebiet der Luftschiffahrt jenes für 
Sportzwecke sein wird. Die gegenwärtig so heiß 
verfochtene militärische Anwendung wird sich hin¬ 
gegen in kurzer Zeit als nicht lebensfähig erweisen, 
weil die innere Berechtigung dazu fehlt, d. h. weil 
die Apparate jene Aufgaben, die man von ihnen 
erwartet, überhaupt nicht leisten können. Die An¬ 
wendung zum allgemeinen Verkehr liegt aber noch 
in unabsehbar weiter Feme, denn die Flugfahr¬ 
zeuge haben unendlich schwierigere Probleme zu 
lösen, um zu geeigneten Transportmitteln zu werden, 
als dies bei den Automobilen der Fall war. Darum 
wird es unbedingt viel längerer Zeit bedürfen, bis 
der Verkehr in der Luft nur halbwegs solche Be¬ 
deutung und solchen Umfang erreichen kann, wie 
dies gegenwärtig bei dem Automobilverkehr er¬ 
zielt wurde. 

Als nächstliegende Aufgaben der Aviatik 
dürften daher anzusehen sein: 

1. Ausschreibung von Preisen für solche Flug¬ 
fahrzeuge, welche mit der geringsten Anlauf¬ 
geschwindigkeit sich vom Boden erheben können, 
denn solche Fahrzeuge würden auch die relativ 
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sanftesten Landungen ermöglichen. — Ob diese 
Aufgabe durch variabel große Tragflächen, durch 
vertikale Hubschrauben oder auf noch andere 
Weise gelöst werden kann, wäre den Konstruk- 
teuien und der Erfahrung anheimzustellen. 

2. Ausschreibung von Preisen, welche in 
solchem Falle eine entsprechende, automatische 
Steuerstellung bewirken, wenn durch zu schräges 
Aufsteigen oder zu jähes AbgleiteD gefährlich kleine 
oder gefährlich große Geschwindigkeiten sich er¬ 
geben. 

3. Ausschreibung von Preisen fllr größere 
Modelle (4—8 /»*), welche ohne Aktivierung eines 
Propellers beim Gleitfluge aus großer Höhe und 
auch bei Wind die größte Stabilität zeigen und 
die größte Zeit zum Abfluge brauchen, also mit 
der geringsten Geschwindigkeit fallen. — Selbst¬ 
verständlich müßten diese Modelle mindestens eine 
Belastung der Tragflächen von 6—8 kg pro 1 
aufweisen. 

4. Auf Grund günstiger Ergebnisse der Preis¬ 
ausschreibungen ad 2 und 3 Preisausschreibung 
für jenen Flugapparat in Gebrauchsgröße, welcher 
die größte automatische Stabilität erweist. Der 
Maßstab zur richtigen Beurteilung derselben würde 
sich von selbst aus dem vorhergehenden dies¬ 
bezüglichen Studium von größeren Modellen er¬ 
geben. 

Es ist klar, daß dieser langsame, mühevolle 
Weg den heutigen Tendenzen der Flugzeugindustrie 
ganz und gar nicht entspricht, aber die Erfahrung 
wird zeigen, daß ein derartiges oder ähnliches 
systematisches Arbeiten nicht zu umgehen ist und 
eine überhastete Verbreitung und Anwendung zu 
wenig leistungsfähiger Flugapparate der Aviatik 
und einem großen Teil der daran interessierten 
Kreise weit mehr schaden als nützen wird. 

Dr. Friedrich Wächter. 


DER ERSTE SEMMERINGFLUG. 

Bisher bildete der Semmering für die Neustädter 
Aviatiker ein ungelöstes Problem. Der Erste, der sich an 
diese schwierige Aufgabe der Überfliegung des Semmering¬ 
massivs herangewagt und sie mit glänzendem Erfolg ge¬ 
löst hat, ist Oberleutnant Eduard Nittner. 

Oberleutnant Nittner stieg vom Neustädter Flugfeld 
am 8. Mai um 1 / l 6 Uhr morgens mit der Absicht anf, 
nach Graz zu fliegen. Er beschrieb zunächst einige 
Runden, wobei er sich auf eine Höhe von 700 m 
erhob. Gegen 5 Uhr begann er dem Lauf der Triester 
Reichsstraße zu folgen. Bei Gloggnitz machte er kehrt, 
weil er noch nicht die zur Überquerung des Semmerings 
nötige Höhe erklommen hatte. In einigen Schleifen, die 
er zwischen Gloggnitz nnd Neunkitchen ausführte, gewan n 
er eine Höhe von 1400 m. In dieser Höhenlage fuhr er 
trotz heftiger Windbewegung zwischen Sonnwendstein 
und Pinkenkogel über den Semmeringpaß, genau über das 
Hotel »Erzherzog Johann«. Der Flug ging dann glatt 
über Bruck nnd von dort über das Murtal abwärts bis 
Graz, wo Oberleutnant Nittner um 7 Uhr früh eiqtraf. 



OBERLEUTNANT EDUARD NITTNER. 


Er halte eine Höhe von 1500 m inne, schwebte längere 
Zeit genan über dem Schloßberg, beschrieb dann einen 
grollen Bogen um die Stadt bei abgestelltem Motor und 
wollte auf dem Lazarettfelde landen. Als er den Motor 
wieder 1 antreiben wollte, bemerkte er jedoch, daß dieser 
verölt war und versagte. Infolgedessen mußte er im Gleit¬ 
fluge aus ca. 1000 m Höhe eine Notlandung vornehmen, 
die in einem nördlichen Stadtteile auf einer Wiese glatt 
vor sich ging. Die durchschnittliche Geschwindigkeit der 
Fahrt hat 80 km pro Stunde betragen. 

Der erfolgreiche Pilot, der ursprünglich die Absicht 
hatte, von Graz nach Wiener-Neustadt wieder zurfick- 
zufliegen, mußte von diesem Plan Abstand nehmen. Am 
Morgen des 7. Mai versuchte er trotz trüben und zeit¬ 
weise regnerischen Wetters den Rückflug. Er stieg um 
6 Uhr 12 Minuten in Thalerhof auf, erhob sich bis zu einer 
Höhe von 1200 m und flog um */ 4 7 Uhr, da gegen Ungarn 
zu der Himmel stark bewölkt war, in der Richtung gegen 
Norden, am über den Semmering nach Wiener-Neustadt 
zu fliegen. Vom Schloßberg aus konnte der Aeroplan 
mittels Fernrohres noch in einer Entfernung von 45 km 
gegen Bruck beobachtet werden. Um */ 4 8 Uhr kam jedoch 
Oberleutnant Nittner wieder nach Graz zurück, kreuzte 
über der Stadt und landete in der Göstlnger Au. Der 
Nebel in Obersteiermark hatte ihn« aufgehalten. Nach der 
Landung wurde der Aeroplan abmontiert, um per Bahn 
nach Fischamend gebracht zu werden. 

Der Grazer Verein für Luftschiffahrt veranstaltete im 
Märchensaale einen Vortragsabend, bei dem der Komman¬ 
dant des Fliegerkorps in Wiener - Neustadt, Hanptmann 
von Petrotzy, und der Überflieger des Semmerings, Ober¬ 
leutnant Nittner, Vorträge hielten. Der Präsident des 
Vereines für Luftschiflahrt überreichte Oberleutnant 
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Nittner einen Lorbeerknni, auf dessen Schleifen die In¬ 
schrift stand: »Wiener-Neustadt— Semmering—Graz. 3. Mai 
1912. Der Verein für Luftschiffahrt ln Steiermark.« 

Mit seinem Finge über den Semmeriog-PaB hat 
sich Oberleutnant Nittner jener wackeren kleinen Schar 
nnserer Militärpiloten' eingereiht, die durch zielbewußtes 
Streben nnd zähes Festhalten an einem einmal gefaßten 
Plane Leistungen vollbringen, welche in der Geschichte 
der heimischen Aviatik Marksteine bilden. 

Oberleutnant Nittner, dessen Bild unsere Leser 
umstehend finden, ist 1886 zu Görz geboren, kam nach 
Absolvierung der Militärrealschnlen in die Theresianische 
Akademie zu Wr.-Neustadt, aus der er im Jahre 1906 als 
Leutnant zn dem in Trient liegenden Infanterieregiment 
Nr. 88 ausgemustert wurde. Als passionierter Hochtourist 
und Skiläufer wurde er vom Regimentskommando mit der 
Leitung des alpinen Kurses betraut und hat zahlreiche 
Wintertouren in das Gebiet der ötzthaler Alpen, Hohen 
Tanern, des Großglockners, der Adamello- nnd Brenta- 
Gruppe unternommen. Als Führer einer Hilfsexpedition 
rettete der junge Leutnant einen auf einer steilen Fels¬ 
wand verirrten Korporal und wurde hierfür mit der 
M ilitäxverdienstmedaille ausgezeichnet. 

Im Jahre 1910 kam Leutnant Nittner mit seinem 
Regiment nach BndWeis und wandte sich ein Jahr später 
der Luftschiffahrt zn. Zn Beginn des Jahres 1912 wnrde 
der inzwischen znm Oberleutnant avancierte Offizier der 
Fliegerabteilnng Görz als Lehrer zngeteilt. In dieser 
Eigenschaft vollführte er nenn Überlandflüge, darunter 
einen Rekognoszierungsflug während einer Truppenübung 
anf dem 10( 0 m hohen Plateau zwischen Görz und Kanäle 
sowie einen Flug von Görz nach Monfalcone, von hier 
über das Meer nach Triest und dann über das Karst- 
plaleau zurück nach Görz. 

Oberleutnant Nittner hat mit seinem Semmeringfluge 
eine Leistung vollbracht, die, nach internationalem Maß¬ 
stabe gemessen, allerdings nicht an die Rekordflüge aus¬ 
ländischer Aviatiker heranreicht. Was aber sein und das 
Verdienst jedes erfolgreichen einheimischen Militärpiloten 
bedeatend erhöht, ist der Umstand, daß hierzulande keine 
enormen Preise den Flieger zu waghalsigen Versuchen 
anspomen, sondern daß jeder die Durchschnittsleistungen 
überragende Fing dem persönlichen Ehrgeiz entspringt 
und — wie die erfreulich kleine Unfallsliste beweist — 
erst nach reiflicher Vorbereitung und mit der gebotenen 
Umsicht ausgeführt wird. 


EIN GEFÄHRLICHER STURZ VtDRINESL 

Jules Vüdrines, einer der populärsten französischen 
Aviatiker, wurde am 29. April von einem schweren Unfall 
betroffen. Im Wettbewerbe um den Pommery-Preis, für den 
längsten Überlandflug in gerader Linie innerhalb 24 Stunden, 
stieg er knrz nach Ö Uhr früh von Donai auf und wollte 
mit Zwischenlandungen in Villaconblay nnd Bordeaux 
nach Madrid fliegen. Bei Epinay stürzte der Apparat ans 
einer Höhe von 150 m anf das Bahogeleise herab und 
begrab Vüdrines unter seinen Trümmern. Ein unmittelbar 
nach dem Sturze heranbrausender Schnellzug konnte noch 


mit Mühe vor der Unfallstelle angehalten werden. Der 
schwer verletzte Aviatiker wurde im Eisenbahnzuge nach 
Paris befördert und ins Spital gebracht. 

Nach übereinstimmenden Aussagen von Angenzeugen 
versagte der Motor, Vüdrines wollte im Gleitfluge nieder¬ 
gehen, der Apparat geriet in Telegrapbendrähte, überschlug 
sich nnd stürzte zu Boden. Als man zur Unglücksstelle eilte, 
fand man Vddrines mit dem Oberkörper außerhalb der 
Tiümmer des Apparates, mit den Füßen in Drähten 
vei wickelt, blutüberströmt und bewußtlos am Boden 
liegend. Die Ärzte konstatierten Schädelbrnch mit Symp¬ 
tomen einer schweren Gehirnerschütterung. Im Lariboisiire - 
Hospital zu Paris erlangte der Verunglückte wohl nach 
längerer Zeit das Bewußtsein, doch gibt sein Zustand noch 
immer zn ernsten Besorgnissen Anlaß. 

Trotz Bitten seiner Freunde hat Vidrines es unter¬ 
lassen, sich der bei Aviatikern sonst üblichen Schutz¬ 
maßregeln zu bedienen. Stait des Sicherheitshelmes trug 
er eine einfache Sportkappe; der Helm hätte ihn vor den 
Verletzungen am Kopfe bewahrt. 

Vddiines ist in Saint Denis, nicht weit von jener 
Stelle entfernt geboren, wo ihn jetzt der schwere Unfall 
getroffen hat. Seine gründlichen Fachkenntnisse als 
Mechaniker, die er sich in einer Antomobilgarage er¬ 
worben hat, ermöglichen es ihm, seinen Motor jederzeit 
in tadellosem Zustande zu erhalten, und diesem Umstande 
hat er wohl in erster Linie seine glänzenden Erfolge zu 
verdanken. Vor einem Jahre schuf er eine ganze Reihe 
■ von Geschwindigkeitsrekords, wurde dann im Wettfluge 
I Paris—Madrid Erster und besetzte im Rnndflnge um 
England für den »Daily Mail«- Preis den zweiten Platz 
hinter Schiffslentnant Conneau. Auch für den bevor¬ 
stehenden Distanzflug Peking—Paris hatte er schon seine 
Nennung abgegeben. V£drines hat auch kürzlich für die 
Deputierlenkammer kandidiert und hierbei seine sportliche 
Passion in den Dienst seines politischen Ehrgeizes gestellt, 
indem er seine Agitationsreisen zumeist im Aeroplan 
machte. Obzwar diese originelle Idee bei seinen Anhängern 
viel Beifall fand, ist er doch nicht durchgedrangen. 

Vddrines ist ein überzeugter Verfechter möglichst 
hoher Geschwindigkeiten, in denen er die beste Sicherheit 
für den Fing erblickt. Vor seinem verhängnisvollen Fluge, 
den er ursprünglich von Brüssel aus unternehmen wollte, 
äußerte er sich, daß er bei Morgengrauen die belgische 
Hauptstadt zn verlasseu gedenke, im Laufe des Tages 
Paris passieren wolle und abends in Madrid einzutreffen 
hoffe. Ein Reiseplan, würdig eines Meisters des Flnges, 
wie es der verunglückte Aviatiker ist. 

KriegsminUter Millerand bat Vddrines, der bloß 
einfacher Sappeur ist, zum Ritter der Ehrenlegion vor¬ 
geschlagen. 

Vddrines erhielt nun vor einigen Tagen vom Präsi¬ 
denten der französischen Republik die hohe Auszeichnung, 
für die ihn der Kriegsminister empfohlen hatte. Im Spital 
Lariboisiire trat Dr. Picquisd an das Bett des Aviatikers 
und fragte ihn: »Vddrines, fühlen Sie sich kräftig genng, 
um das Ritterkreuz der Ehrenlegion in Empfang .zu 
nehmen, das Ihnen der Präsident der Republik verliehen 
hat?« Ergriffen flüsterte der Verwundete: »Jawohl.« Nun 
traten die Schwester, der Schwager nnd die Schwägerin 
Vidrines’ ein, ihnen folgte der Inspektor der Aviatik im 
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KriegamiDistcriam, Oberst Hirschaaer, der das Krens an 
die Brost des Verwundeten heftete und ihm gratulierte. 
»Ich habe diese Auszeichnung«, murmelte V£drines mit 
Tränen in den Augen, »mehr als eiomal verdient, aber 
nicht das letztemal.« »Sie haben es hundertmal verdient«, 
rief der Oberst Hirschauer, »und auch das letztemal.« 


ÜBERFLIEGUNG DES ÄRMELKANALS. 

Die Finge von Damen über den Kanal La Manche 
scheinen jetzt an der.Tagesordnung zn sein. Am 2o. April 
flog wieder Miß Davies als Passagierin des Aviatikers 
Hamei über jene Wasserstraße, deren Übersetzung im 
Flugapparat noch vor wenigen Jahren als unglaubliche 
Sensationsleistung angestaunt wurde. 

Hamei hatte eigentlich vor, mit seiner Begleiterin 
Miß Davies einen Rnndflug Paris—Brüssel—London— 
Paris auszuführen. Der Beginn d'eser Reise verzögerte 
sich aber; und da Hamei am 27. April eines Wettbewerbes 
wegen in London eintreffen wollte, konnte er sich am 
26. April, wo die Abfahrt Stattrand, anf den Umweg über 
Brüssel nicht mehr einlassen. Zeitlich morgens prüfte er 
im Park des Schlosses von Pimpret seinen Bläriot-Ein- 
decker, welcher dort die Nacht über im Freien ge¬ 
standen war. Das Schloß liegt unweit von Ribüconrt 
12 km von Noyon. Um 5 Uhr 50 Minuten morgens ver¬ 
ließ eT mit seiner Begleiterin den Erdboden, nm nach 
Nordwesten zu fliegen. Um 6 Uhr 25 Minuten wurde 
er in Amiens signalisiert und mußte kurz darauf in 
Abbeville des Nebels wegen eine Zwischenlandung machen. 
Um 8 Uhr 40 Minuten verließ er Abbeville und landete 
um 9 Uhr 84 Minuten bei Hardelot an der Küste. Nach¬ 
mittag setzte Hamei die Reise fort. Er stieg mit Miß 
Davies in Hardelot auf, überflog nm 4 Uhr 65 Minuten 
Dover und bemühte sich nun, London zn erreichen. Der 
Nebel zwang ihn aber, schon in Canterbnry niederzugehen. 
Tags darauf begab sich Hamei per Bahn nach dem Flng- 
felde Hendon. 


DIE JOHANNISTHALER FLUGWOCHE. 

Der Fing- nnd Sportplatz Berlin-Johannisthal ver¬ 
anstaltet in der Zeit vom 24. bis 31. Mai eine nationale 
Flugwoche nnter dem Protektorate des Berliner Vereines 
für Luftschiffiahrt, des Kaiserlichen Aero-Klnbs, des 
Kaiserlichen Antomobil-Klubs nnd des Reichsflugvereines. 

Die Ansschreibung besagt im wesentlichen folgendes: 

.An dieser Flngwoche können sich alle Flieger 
deutscher Reichsangehörigkeit nnd solche auslündische 
Flieger beteiligen, die seit sechs Monaten vom Beginn 
des Meetings znrnckgerechnet in Deutschland ihren Wohn¬ 
sitz haben. Es ist dies der erste Fall, daß mit Ge¬ 
nehmigung des Deutschen Lnftfahrer-Verbandes Ansländer 
zn einer nationalen Veranstaltung zngelassen werden, falls 
sie sich bei deutschen Firmen ln Stellung beflnden. Der Ehren¬ 
preis Sr. Majestät des Kaisers ist für denjenigen deutschen 
Reichsangehörigen bestimmt, der während der Flugwoche 
die größte Flughöhe erreicht hat. An diesem Wettbewerbe 
dürfen alle deutschen Flieger Bich beteiligen, während an 
den übrigen Wettbewerben nur solche Flieger teilnehmen 
dürfen, die noch keinen Preis von 6100 M. oder mehr 
gewonnen haben. Der Preisverteilnng ist im übrigen 
wieder eine Verteilung gemäß der geflogenen Zeit zn 
gründe gelegt. Ein Teil der Preissumme ist für Passagier¬ 
flüge nnd ein anderer Teil für die täglichen ersten Flüge 
bestimmt. Mit Motoren ausländischen Ursprungs, dürfen 
Im' ganzen nicht mehr als 10.000 M, gewönnest werden, 


da die vom königlich preußischen Krlegsmiaisterium zur 
Verfügung gestellten Mittel nur für Teilnehmer mit 
deutschen Motoren bestimmt sind. Erwähnenswert ist noch, 
daß die benötigten Höhenmeßinstrumente (Barographen 
und Barometer) von den Teilnehmern gestellt werden 
müssen, aber durch die sportliche Leitung einer Prüfung 
unterzogen werden. 

Die gesummten Flugzeuge, mit Ausnahme derjenigen, 
die sich nur am Höhenwettbewerb beteiligen, müssen 
spätestens am 23. Mai 1912, 2 Uhr nachmittags, auf dem 
Flugplatz untergebracht sein. Jedes Flugzeng wird von 
der sportlichen Leitung am 22. oder 23. Mai 1912 besichtigt 
and abgestempelt, solche die nur am Höhenwettbewerb 
teilnehmen, nach Eintreffen. Änderungen sind nach Ab¬ 
stempelung. nur so weit bei unversehrter Belassung der 
Stempel möglich, gestattet, im übrigen kann für alle 
nötigen Ausbesserungen . von den sportlichen Leitern die 
schriftlich nachznholende Genehmigung schriftlich erteilt 
werden. Entspricht ein Flugzeng nicht den bei der Mel¬ 
dung gemachten Angaben, so kann dasselbe durch minde¬ 
stens zwei amtierende sportliche Leiter von dem Wett¬ 
bewerbe ausgeschlossen werden. Darüber, wo Stempelung 
anzubringen ist, entscheidet nnwiderruflich bei Beginn der 
Stempelung die Abnahmekommission. 

Die Flugzeuge müssen, soweit nicht im Einzelfalle 
anders bestimmt, bei allen Wettbewerben in entgegen¬ 
gesetzter Richtung des Uhrzeigers fliegen. Flüge über die 
Zuschaner hinweg sind verboten nnd können Disqualifi¬ 
kation nach sich ziehen. Für die Wettbewerbe ist von 
den sportlichen Leitern zn bestimmen, an welcher Stelle 
der Flugbahn gestartet werden darf. Die Wettbewerbe 
werden von 5 bis 8 Uhr nachmittags ansgeflogen. 

Für die Reihenfolge des Startes ist die am Start- 
hans abzugebende Staitmeldung maßgebend. Die Meldung 
behält vom Angenblick der Freigabe des Startes an 
zwei Minuten Gültigkeit. Dann tritt der Bewerber an den 
Schluß der abgegebenen Anmeldungen. Die Zeiten werden 
gemessen vom ersten bis zum letzten Überfliegen der 
Ziellinie in der Richtung nach Süd. Es werden indessen 
nur volle Minuten gezählt. Sobald das Flugzeug zum 
Stillstand gekommen ist, muß neue Starterlaubnis erbeten 
werden Wenn ein Teilnehmer am Wettbewerb außerhalb 
der Umzäunung des Flugplatzes landet, so wird die Zeit 
genommen, so lange die mit der Zeitnehmung Beauftragten 
zweifelsfrei den Fing beobachteten. Das Schlußzeichen — 
schwarze Flagge — wird am Signalmast gegeben. Um 
8 Uhr wird ein Pöllerschuß abgegeben als Zeichen, daß 
von diesem Augenblick an die Zeit nicht mehr gewertet 
wird. 

Den Ehrenpreis Seiner Majestät des Kaisers erhält 
derjenige deutsche Reichsaugehörige, der die größte Flug¬ 
höhe erreicht hat. Die Gestellung der Höhenmeßbarometer 
oder Barographen ist Sache der Teilnehmer. Die Instru¬ 
mente sind am Tage vor dem geplanten Höhenflüge zur 
Prüfung an einen Platzmeister abzugeben nnd werden den 
Teilnehmern des Nachmittags 1 / 1 Stunde vor dem Start 
zuTÜckgegeben. Nach jeder Benutzung erfolgt eine neue 
Prüfung, die rückwirkend maßgebend ist. 22.000 M. werden 
nnter die Teilnehmer im Verhältnis der gesamten Flug¬ 
zeit verteilt. 10.000 M. werden außerdem für Flüge mit 
Fluggast im Verhältnis der Flngzeit verteilt. 8000 M., 
nnd zwar täglich 1. Preis 500 M., 2. Preis 300 M., 
3. Preis 200 M„ erhalten außerdem diejenigen, die täglich 
die ersten Flüge von mindestens zehn gewerteten Minuten 
ausgeführt haben. Durch etwaigen Ausfall von Flugtagen 
ersparte Frühpreise werden als Trostpreise Verwendung 
finden. Werden von nicht Reichsangehörigen mehr wie 
10.000 M. gewonnen, so werden die Summen prozentualiter 
derart gekürzt, daß die Gesammtsumme 10.000 M. nicht 
überschreitet. Der ersparte Betrag wird prozentualiter den 
mit deutschen Motoren erflogenen Beträgen hinzugefügt. 
Die Höhen Wettbewerbe finden planmäßig jeden zweiten 
Tag statt. Verschiebungen sind der sportlichen Leitung 
Vorbehalten. Das königlich preußische Kriegsministerium 
hat in Erwägung gestellt, von denjenigen Stellen, die den 
bestqualifizierten Eindecker und den bestqualifizierten 
Zweidecker deutschen Ursprungs gebaut haben, je ein Flug¬ 
zeug des betreffenden Typs zu laufen.« 
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DIE WIENER FLUGVERANSTALTUNGEN. 

Erzherzog Leopold Salvator bat daa Protektorat 
ober die flogiportlichen Veranstaltungen in Wien, die 
Ente internationale Flugansstellnng, den Wettflag Berlin— 
Wien nnd die Erste internationale Flagwoche, übernommen. 

Dem Ehrenkomitee für die Durchführung der inter¬ 
nationalen aviatizchen Veranstaltnngen in Wien 1912 sind 
bisher beigetreten: Kriegsminister Ritter von Anffenberg, 
Generalkonsnl Robert Freiherr Biedermann von Tarony, 
Statthalter Freiherr von Bienerth, der Präsident des Nieder¬ 
österreichischen Gewerbevereines Banrat Bressler, Armee¬ 
inspektor GdI. Conrad von Hötzendorf, Forst Hugo 
Dietrichstein, kaiserlicher Rat Daschnitz,Eisenbahn¬ 
minister Freiherr von Förster, Fürst Max Egon Füraten- 
berg, GroSindnstrlsller Fritz Hamburger, Minister des 
Innern Freiherr von Heinold, Unlerrichtsminister Ritter 
von Hnssarek, Bürgermeister Kam mann, Ingenieur Wilhelm 
Kress, Reichsratsabgeordneter Dr. Philipp von Langenhan, 
Landmarschall Prinz Alois Liechtenstein, Fürstin Pauline 
Metternich-Sandor, Gouverneur Max Graf Montecuccoli, 
Marinekommandant Admiral Rudolf Graf Montecuccoli, 
Bürgermeister Dr. Neumayer, Kommerzialrat Leopold 
Pollack Edler von Parnegg, Direktor Bernhard Popper, 
Vizebürgermeister Dr. Porzer, Midister a. D. Ritter von 
Ritt, Handelsminister Ritter von Roessler, Chef des Gene¬ 
ralstabes FML. Scbemna, Verkehrstruppenkommandant 
FML. Schleyer, Handelskammerpräsident . Ritter von 
Schoeller, Präsident Paul Seybel, Landtagsabgeordneter 
Victor Silberer, Generaldirektor Dr. Ritter von Skoda, 
Landtagsabgeordneter Oberkurator Steiner, Minister¬ 
präsident Graf Stürgkb, Rektor Dr. Suida, Arbeits¬ 
minister Trnka, der deutsche Botschafter von Tschirschky 
und Bögendorff, Finansminister Ritter von Zaleski. 

Das Ministerium für öffentliche Arbeiten hat für 
die Erste internationale Flugwoche den Betrag von 
16.000 K, das Handelsministerium 6000 K bewilligt. Eine 
weitere Spende Ist dem k. k. österreichischen Aero-Klub 
von der Motor-Lnftfahrzeuggesellschaft in Wien zu- 
gekommen, welche den Betrag von 5000 K widmete. 

Das Programm der Ersten Internationalen Flug¬ 
woche ist um eine ganz neuartige Ausschreibung vermehrt 
worden, eine Flugzengkonkurrenz für Neukonstruktionen 
mit AusscbluB von Aeroplanen. Diese Konkurrenz ist 
offen für solche motorisch betriebene .Flugapparate, die 
durch ihre eigenen mechanischen Mittel, aber nicht nach 
dem Prinzip der Drachenflieger in der Luft erhalten nnd 
fortbewegt werden, also für Schraubeoflieger, Schwingen¬ 
flieger und ähnliche Apparate. Bedingung für die Er¬ 
langung des Preises ist, daß der betreffende Apparat an 
einem der Flugtage innerhalb derjjffiziellenjFlugzelt sich 
mit seinem Piloten auf mindestens 10 m Höhe erhebt 
und eine Strecke^ von wenigstens 200 m freifliegend 
zurücklegt. 

Für den Flug Berlin—Wien sind beim k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klub bisher vier Nennungen abgegeben 
worden. Hermann Hold, Wien, nnd^Eugen Cibak, Par¬ 
dubitz, nannten bereits definitiv, ersterer einen Etrich- 
Apparat, Cihak einen Monoplan, den er nicht näher be- 
zeichnete. Außerdem haben zwei Fabriken gemeldet, die 
ihre Fahrzeuge und Piloten vorläufig noch nicht bekannt 
gaben. 

Beim Reichsflagverein in Berlin haben bisher fünf 
Flieger ihre Nennung abgegeben, and zwar Oberingenieur 
Helmut Hirth, Emil Jeannin, Eugen Wincziers, Bruno 
Büchner nnd Stiploschek. 


OBERSTLEUTNANT EMIL UZELAC. 

Die k. n. k. Militärluftschifferabteilung hat einen 
neuen Kommandanten erhalten; an ihre Spitze tritt Oberst¬ 
leutnant Emil Uzelac. 

Oberstleutnant Uzelac, dessen Bild — als Major — 
wir diesen Zeilen beifügen, ist im Jahre 1867 geboren. 
Nach Ablegung der Realschal-Reifeprüfung trat er in die 
technische Militärakademie ein, wurde 1888 zum Leutnant 



OBERSTLEUTNANT EMIL UZELAC, 

DUR NEUE KOMMANDANT DER K. D. K. MILITÄR¬ 
LUFTSCHIFFER-ABTEILUNG. 


im ehemaligen 2. Genieregiment ernannt, absolvierte als 
Oberleutnant elektrotechnische Studien und wurde dann 
Kommandant der Beleuchtungsabteilung in Pola. 

Nachdem er den höheren Geniekurs frequentiert 
hatte, wurde er der Geniedirektion in Pola zugeteilt und 
war bei der Ansgestaltnng des Kriegshafens tätig. 

Im Jahre 1898 zum Hauptmann ernannt, iückte er 
zur Truppendienstleistung zum Infanterieregiment Nr. 68 
ein. Hierauf folgten Dienst Verwendungen bei der Genie- 
direktidn in Klagenfurt und beim 16. Korpskommando 
in Zara. 

Während der darauffolgenden Einteilung bei der 
Geniedirektion in Trient absolvierte er als Major den 
Automobilkurs und war dann Leiter von großzügigen 
militärischen Automobil-ScbwerUstentransporten ini Hoch¬ 
gebirge. 

1910 wurde er beim 13. Korpskommando eingeteilt, 
in welcher Stellung er jetzt die Ernennung zum Komman¬ 
danten der Luftschifferabteilung erhielt, der vor einigen 
Tagen das Avancement znm Oberstleutnant folgte. 

Mit der Luftschiffahrt hat sich Oberstleutnant Uzelac 
schon seit geraumer Zeit — wenn auch in Ermangelung 
von Gelegenheit zur praktischen Betätigung nur theoretisch 
— befaßt. Spezielle Gebiete waren dabei das Problem der 
Stabilität von Flugzeugen, dann technische Fragen der 
Motorlnftschiffahrt hinsichtlich ihrer Analogien mit jeneo 
der Seeschiffahrt. 

Oberstleutnant Uzelac hat sich nämlich seit seiner 
ersten Garnisonierung in Pola 1891 mit großer Vorliebe 
und beharrlicher Ausdauer dem Seewesen gewidmet und 
j)at es durch langjährige praktische Ausübung und ernstes 
Studium zu einem Grade seemännischen Köonens und 
Wissens gebracht, das ihn befähigte, gegebenenfalls ohne - 
weiters auch den Beruf des Seemanns zu ergreifen. Er hat 
sich unter anderm nach Ablegung der für die Erlangung 
des Offiziersgrades in der Handelsmarine vorgeschriebenen 
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Prüfungen (Matura an der nautischen Akademie in Triest, 
Lentnantsprüfung bei der Seebehörde; und nach der Er¬ 
nennung zum Leutnant in der Handelsmarine als dienst¬ 
tuender Seeoffizier anf einem Ozeandampfer der «Austro- 
Amerikana« eingeschifft, mit welchem er eine trans¬ 
atlantische Reise mitmachte. 

Als Besitzer einer Segeljacht von nenn Tonnen 
machte er lange Jahre hindurch in der Adria, teils ganz 
allein, teils mit Bemannung, viele Segelreisen nach 
Venedig, Ancona, Lissa etc. 

Er ist Mitglied des k. u. k. Jachtgeschwaders und 
hat als solches auch den Segel-Rennsport betrieben. 


DIE DELEGATIONEN AUF DEM FLUGFELD. 

Anf Einladung des Kriegsministers kamen am 1. Mai 
die Mitglieder der österreichischen und der ungarischen 
Delegation nach Wiener-Neustadt auf das Flugfeld. 

Von militärischen Persönlichkeiten fanden sich dazu 
ein: Kriegsminister General der Infanterie Ritter von 
Auffenberg, Landesverteidigungsminister Feldmarschall- 
leutnant Ritter von Georgi, Honvedminister Feldmarschall¬ 
leutnant Hazai, der Kommandant der Verkebrstruppen- 
brigade Feldmarschalleutnant von Schleyer, in Vertretung 
des Generalstabschefs der Chef des Etappenwesens Feld¬ 
marschalleutnant Pryboraki, Feldzeugmeister von Krobatin, 
der neue und der bisherige Kommandant der k. u. k. 
Militär-Luftschifierabteilang Oberstleutnant Uzelac and 
Major Hinterstoisser, der Kommandant des Antomobil- 
kaders Oberstleutnant Wolf, in der Suite des Kriegs¬ 
ministers Oberst Grober, Major Lehöczki und Hauptmann 
Borger, ans dem Kriegsministerium ferner Vorstand des 
Prfisidialbureans Oberst von Boog, Oberst von Kiss, Oberst¬ 
leutnant Domascbnian, Budgetreferent Oberindentant 
Anderka und Sektionschef Berger, Sektionschef Reuter 
und Ministerialvizesekretär Ritter von Fröhlich, Major von 
Zambaur und Hauptmann Aufiarth von der Wiener- 
Nenstädter Militärakademie, Major Giacomozzi. In Ver¬ 
tretung der Gemeinde Wiener-Neustadt erschienen Bürger¬ 
meister Landtagsabgeordneter Kammann, Vizebürgermeistet 
Dr. Mayer und mehrere Stadt- und Gemeinderäte und der 
Präsident des aviatischen Lokalkomitees Professor Schmidt. 
Die Offiziere der Flugmaschinenabteilung unter dem Kom¬ 
mando des Hauptmanns von Petroczy nnd des Oberleutnants 
Stohanzl waren zum Empfang gestellt. 

Von beiden Delegationen folgten zahlreiche Mit¬ 
glieder der Einladung. Die Herren fuhren von Wien in 
Automobilen nach Neustadt. 

Schon auf der Fahrt bekamen sie Aeroplane zu 
sehen. Die Oberleutnants Eyb und Nittber waren den 
Gästen anf Etrich-Eindeckern entgegengeflogen, der eine 
über Vöslau, der andere über Schönau und sie folgten nun 
den Automobilen, um dann in prächtigen Gleitflügen anf 
dem Flugfelde zu landen. Die Gäste besichtigten zunächst 
die vor den Hangars aufgestellten Militärapparate, dann 
die Flugmaschinen der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft, der 
Autoplanwerke, der Lohner-Daimler- Werke, den Schal- 
apparat des Ingenieurs Sparmann und den Apparat des 
Rittmeisters Ludwig Schmldl, des einzigen Militärkon- 
strukteurs unserer Armee. 

Inzwischen erschien in 1000 si Höhe ein Aeroplan, 
der um 3 Uhr 16 Minuten im Gleitflug niederging. Der 
Pilot war Oberleutnant Banfield, der von seinem Ober¬ 
landflug nach FiBchamend zurückkehrte. Bei einer Wind¬ 
stärke von 8 bis 10 Sekundenmetern sah man bald fünf 
Aeroplane gleichzeitig in den Lüften. Oberleutnant Ritter 
von Blaschke stieg mit dem Hieronymns-Etrich-Apparat 
auf 1000 m, führte Spiralen und kleine Kreise aus und 
ging im Gleitflug auf 200 m herab. Ingenieur Sablatnig 
absolvierte auf dem neuen Militär-Doppeldecker mit In¬ 
genieur Seshun den ersten Passagierflug auf diesem 
Apparat. Linlenschiffsleutnant Mazuranitscb führte den 
Marinepfeilflieger vor, Oberleutnant Stohanzl und Ober¬ 
leutnant Miller flogen auf Etrich-Monoplanen. Ferner 
führten Illner, Ingenieur Stanger und kaiserlicher Rat 
Flesch Flüge vor. 


Mehrere Delegierte nahmen auch selbst als Passa¬ 
giere an Flügen teil. Mit Oberleutnant Miller stieg Fürst 
Schönburg auf 120 m Höhe. Oberleutnant Ritter von 
Blaschke führte den Abgeordneten Neunteufel, Ober¬ 
leutnant Nittner den ungarischen Delegierten Gdza Szüllö 
auf 200 m Höhe. Dann flog Oberleutnant von Blaschke 
mit dem Prinzen Ludwig Windischgrätz und Oberleutnant 
Stohanzl mit dem Abgeordneten Fressl auf 250 m Höhe. 

Auf Befehl des Kriegsministers kam auch der 
Militärlenkballon mit Haoptmann Tauber als Komman¬ 
danten und den Oberleutnants Hauswirth und Weiss ans 
Fischamend nach Wiener-Neustadt. Die Aviatiker flogen 
ihm entgegen und umkreisten ihn, ein Schauspiel, das 
mit groflem Beifall aufgenommen wurde. Der Lenkballon 
manövrierte einige Zeit in 100 m Höhe über dem Flug¬ 
feld und landete um 6 Uhr 30 Minuten auf einer benach¬ 
barten Wiese. Um 6 Uhr 66 Minuten stieg er zur Rück¬ 
fahrt auf. 

Im Flugfeldrestaurant bewirtete die Gemeinde Wiener- 
Neustadt die Gäste. Auflerdem hatte die Firma Werner 
& Pfleiderer ein Feldküchenautomobil zur Verfügung 
gestellt. 

Die Delegierten äuflerten sich mit lebhafter Be¬ 
friedigung über das Gesehene. 

Im Zusammenhang mit der Aktion des österreichi¬ 
schen Lnftschifier-Verbandes und im Anschlüsse an diesen 
Besuch hat in der österreichischen Delegation Kriegs¬ 
minister General der Infanterie von Anffenberg am 2. Mai 
auf eine Interpellation des Delegierten Dr. von Langenhan 
in eingehenden Ausführungen die Wichtigkeit der Aus¬ 
gestaltung unserer militär-aeronautischen Einrichtungen 
dargelegt und dabei die Güte der österreichischen Flog- 
maschinen und die Tüchtigkeit der Piloten hervorgehoben. 


MAJOR FRANZ HINTERSTOISSER. 

Der Offizier, der als Hauptmann Franz HlnterBtoisser 
bisher der k. u. k. Militär-Luftschifferabteilang vontand, 
tritt jetzt von diesem Kommando zurück, um als Stabs. 
Offizier das eines Bataillons zu übernehmet. Das Mai¬ 
avancement 'hat ihm die Beförderung zum Major gebracht. 

Das umstehende Bild zeigt den scheidenden 
Militär-Aeronauten mit den Abzeichen seines bisherigen 
Ranges. Major Franz Hinterstoisser wurde am 28. April 
1863 als der Sohn eines k. k. Försters zu Hinterwinkel 
bei Salzburg geboren. Er absolvierte die Bürgerschule 
und das Gymnasium und sollte sich dann dem geistlichen 
Stande widmen, trat aber im Herbst 1882 als Pionier 
beim zweiten Pionierfeldbataillon ein. Er frequentierte 
hierauf die Pionier-Kadettenschule zu Hainburg, wurde 
1886 als Kadett zum Pionierregiment nach Prag aus¬ 
gemustert und erhielt durch das Neujahrsavancement 1889 
den Leutnantsstern; zugleich wurde er zum Eisenbahn- 
regimente transferiert. 

Zu den ersten militär-aüronautischen Kursen 1890 
und 1891 kommandiert, die unter der Leitung Victor 
Sllberers Btattfanden, erwies sich Major Hinterstoisser 
dort bald als einer der meistversprechenden Frequentanten. 
Er wurde infolgedessen im Sommer 1892 vom Kriegs¬ 
ministerium mit der ehrenvollen Aufgabe betraut, das 
Militär-Luftschifierwesen und die Organisation des militär¬ 
aeronautischen Dienstes in Berlin zu studieren. Im Jahre 
1898 war Major Hinterstoisser behufs weiterer Fachstudien 
in München und dann nochmals in Berlin. Er bat sodann 
an den Vorbereitungen für die Gründung und Organisation 
der Wiener militär-aeronautischen Anstalt mitgearbeitet 
und wurde, als sie ins Leben trat, zum Lehrer an dieser 
Anstalt ernannt. 

Gegen Ende 1897 trat er als Nachfolger des ernten 
Kommandanten der Anstalt, des Hauptmanns Josef Trieb, 
an ihre Spitze und leitete sie nun zunächst fünf Jahre 
lang, bis Ende 1902. Von 1903 bis November 1907 diente 
er im 90. Infanterieregiment. Am 21. November 1907 
kehrte er wieder in seinen früheren Wirkungskreis za- 
rück, er wurde an Stelle des Oberstleutnants Johann 
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MAJOR FRANZ HINTERSTOISSER. 


StaröeviC zum Kommandauten der k. u. k. militär-aero¬ 
nautischen Abteilung, wie sie jetzt hieß, berufen. Unter 
seinem Kommando vollzog sich in der Abteilung der 
Umschwung, den Lenkballon und Flugmaschine in die 
gesamte Aeronautik gebracht haben. Auch der Name 
wurde nochmals geändert, und zwar in k. u. k. Militär- 
Luftschifferabteilung. 

Major Franz Hinterstoisser ist unter den österreichi¬ 
schen Militärluftschiffern zweifellos der erfahrenste und 
gewandteste Praktiker im Ballon. Er blickt auf die Zahl 
von 122 Freifahrten zurück und hat ferner sechs Fahrten 
in den österreichischen Lenkballons aller Systeme sowie 
zwei Passagierflüge im Aeroplan gemacht. Unter seiner 
Leitung hat sich auch seine Gemahlin, Frau Josefine 
Hinterstoisser, zur Ballonführerin herangebildet. Major 
Hinterstoisser ist seit 1898 Mitglied der Internationalen 
wissenschaftlichen Kommission und seit 1900 Mitglied der 
permanenten internationalen Kommission für Aeronautik 
in Paris. Er fungiert ferner als Vizepräside nt im k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klub und im k. k. österreichischen Flug¬ 
technischen Verein. 

Seine hingebungsvolle fachliche Tätigkeit sowohl als 
anch seine persönliche Liebenswürdigkeit haben ihm all- 
seitige herzliche Sympathien erworben und man sieht ihn 
mit groflem Bedauern aus der Stellung scheiden, die 
ihn in stete nahe Fühlung mit der gesamten österreichischen 
Luftschifferwelt gebracht hat. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 


LUFTSCHIFFAHRT IM GEMEINOERAT. 

Am 10. Mai stellte im Wiener Gemeinderat Herr 
Dr. von Dom folgende Anfrage: 

»Am 4. September 1908 habe ich den Antrag ge¬ 
stellt, der Gemeinderat wolle beschließen, der Staatsver¬ 
waltung zum Zwecke der Förderung des Luftschiffahrts¬ 
wesens einen Betrag von 100.000 K zur Vetfügung zu 
stellen. Am 30. Oktober desselben Jahres urgierte ich die 
Behandlung dieses Antrages, erhielt jedoch von dem da¬ 
maligen Bürgermeister Dr. Lueger die Antwort: »Die 
Luftscbiffahrt geht den Gemeinderat gar nichts an.« Diese 
Theorie bat wohl der Gemeinderat seither selbst schon 
als unhaltbar anerkannt und sein Interesse für Aeronautik 
und Aviatik praktisch betätigt. Nun tritt mit wachsendem 
Drängen in allen Staaten die Forderung nach Ausgestal¬ 
tung der Versorgung mit Luftfahrzeugen an die Heeres¬ 
verwaltungen heran. Da die regelmäßigen Voranschläge 
für die Befriedigung dieser Ansprüche nicht genügen, 
wird überall au die patriotische Opferwilligkeit der Be¬ 
völkerung appelliert, und bekanntlich sind auch insbesondere 
in Frankreich, gleichfalls in Deutschland und anderen 
Ländern namhafte Beträge diesem Zwecke gewidmet worden. 
Bei uns macht sich das Bedürfnis in diesem Sinne in noch 
höherem Maße geltend als anderswo. Obwohl auch wir in 
der Aeronautik und Aviatik mit Qualitätsleistungen in 
sachlicher und persönlicher Hinsicht einen allerersten Rang 
einnehmen, stehen wir in bezug auf Ausrüstung quantitativ 
an letzter Stelle, und wenn da nicht rechtzeitig abgeholfen 
wird, können im Falle eines Krieges daraus die unheil¬ 
vollsten Konsequenzen entstehen. Es ergibt sich also auch 
bei uns, und zwar noch mehr als in anderen Staaten, die 
Notwendigkeit, durch freiwillige Spenden aus der Be¬ 
völkerung die nötigen Mittel aufzutreiben, und da erscheint 
gerade die Stadt Wien berufen, beispielgebend voran¬ 
zugehen und durch einen ihrer Stellung entsprechendem 
Beitrag mitznhelfen, daß der bestehende gefährliche Mangel 
einigermaßen gemildert werde. Ich frage daher: Ist der 
Herr Bürgermeister geneigt, meinen noch unerledigten 
Antrag vom 4. September 1908 ausgraben zu lassen und 
demnächst mit entsprechenden Vorschlägen zur Verhand¬ 
lung im Gemeinderat zu bringen?« 

Der Magistrat berichtete hierzu, daß die stets 
steigenden Anforderungen an die Gemeinde auf dem Gebiet 
der ihr gesetzlich zugewiesenen Obliegenheiten es bisher 
nicht möglich erscheinen ließen, in die Voranschläge eine 
so bedeutende Summe für Zwecke der Heeresverwaltung 
einzustellen. 


UNSERE LENKBALLONS. 

Der Bömcbes-Ballon unternahm am 26. April in 
Fischamend wieder einen Aufstieg, den außer Hauptmann 
Mannsbarth und Hauptmann Baron Berlepsch auch der 
Konstrukteur Hauptmann BömcheB mitmachte. Es war 
dies seine erste Fahrt. Nach einigen Evolutionen, bei 
denen sich die Manövrierfähigkeit des Ballons zeigte, 
wurde ein Motor abgestellt und nun wurden noch einige 
Kurven sowie schließlich die Landung mit nur einem Pro¬ 
peller durchgeführt. 

Der »Parseval« führte am Nachmittag des 1. Mai 
eine Fahrt von Fischamend nach Wiener-Neustadt aus, 
wo die Mitglieder der Delegationen auf dem Flugfelde 
zu Besuch weilten. Die Hinfahrt verlief sehr gut, die 
Rückfahrt aber gestaltete sich schwierig. Diese machte 
deT ungarische Delegierte Prinz Ludwig Windischgrätz 
als Passagier mit. Kurz nach dem Aufstiege trat ein 
Motordefekt ein, weshalb der Propeller abgestellt werden 
mußte. Der Ballon trieb nun über Wiener-Neustadt in 
einer Höhe von 900 m hin. Es gelang bald, den Defekt 
zu beheben, worauf der Ballon in der Richtung auf 
Fischamend gesteuert werden konnte. Ein starker Gegen¬ 
wind verlangsamte jedoch die Fahrt so sehr, daß der 
Ballon, der nm 7 Uhr abends in Wiener-Neustadt auf- 
gestiegen war, erst um ‘/»ll Uhr nachts bei Fischamend 
stand. Es wnrde eine Notlandung vorgenommen, bei der 
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Prinz Lndwig Windischgrätz aasstieg, am im Aatomobil 
nach Wien surnckzukehren. Nachdem ans Fischamend 
Benzin reqaiiiert worden war, stieg der Ballon neuerlich 
auf nnd landete am 2 Uhr nachts glatt vor der Ballon* 
halle in Fischamend. 

Der Parseval • Ballon führte ferner am 5. Mai 
abends und am 6. Mai morgens Übnngsfahrten ans. Die¬ 
selben erstreckten sich jedesmal von Fischamend an die 
Peripherie Wiens nnd verliefen sehr glatt. 


DIE WIENER FLUGWOCHE. 

Nachstehend veröffentlichen wir den ersten, allge¬ 
meinen Teil der Ausschreibung cur Wiener Fiugwoche 
in dem bisher vorliegenden Wortlaut: 

Internationale Flugwoche in Wien, Flugfeld Aspern, 
abgehalten vom 23. bis 30. Juni 1912. unter der Leitung 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs veranstaltet von 
der Wiener Flugfeld-Gesellschaft. 

Wettbewerbe. 

Art. 1. Die Wettbewerbe sind offen für motorisch 
betriebene aviatische Apparate, die bloß durch ihre eigenen 
mechanischen Mittel in der Luft erhalten und fortbewegt 
werden. 

Art. 2. Alle Wettbewerbe finden nach den Bestim¬ 
mungen der F. A. I. nnd der österreichischen Aero¬ 
nautischen Kommission statt, welche anch in allen jenen 
Fällen, die dnrclt diese Bestimmungen in diesem Regle¬ 
ment nicht vorgesehen sind, zn Kraft bestehen. 

Art. 3. Durch die erfolgte Nennung znm Wett¬ 
bewerbe unterwerfen sich die Teilnehmer bedingungslos 
erstens diesem Reglement, zweitens den Bestimmungen 
der F. A. I. und denen der Österreichischen Aero¬ 
nautischen Kommission. Den Wettbewerbern steht es 
frei, gegen Entscheidungen der Sportkommissäre bei der 
österreichischen Aeronautischen Kommission, Wien, 
I. Tuchlauben. 3, nnd in- zweiter Instanz bei der F. A. I. 
den Rekurs anzumelden. 

'' Alt. 4. An dta 'Wettbewerben könne» sich nur 
Personen beteiligen, welche im Besitze des Piloten¬ 
diploms der F. A. I. sind, 

Art. 5. Die Sonderbeslimmnngen enthalten die für 
jeden einzelnen Wettbewerb festgesetzten speziellen Be¬ 
stimmungen. 

Art der Wettbewerbe: I. Geschwindigkeit, II. Höhe, 
III. Steiggeschwindigkeit, IV. Distanz, V. Dauer, 
VI. Differenz der Geschwindigkeiten, VII. Notlandung, 
VIII. Kreisflug, IX. Zielscheiben, X. Ballonverfolgung, 
XI. kleinere Konkurrenzen, XII. Meisterschaft von 
Österreich. 

Art. 6. Weltrekords: Jenen Piloten, welche während 
der Flngwoche auch außerhalb der programmgemäß fest¬ 
gestellten Flugtage und Stunden gegen vorherige An¬ 
meldung bei der Sportleitung laut den hierfür gültigen 
Satzungen der F. A- I, einen oder mehrere Weltrekords 
aufstellen, wird die große goldene Sportmedaille des 
k. k. Österreichischen Aero-Klubs verliehen. 

Art. 7. Die Preise werden nnr dem Unterfertiger 
des Anmeldeformulars oder dessen Bevollmächtigten aus¬ 
bezahlt, ausgenommen jene Preise, welche für Summe 
von Gesamtleistungen ansgesetzt und als Pilotenpreise be¬ 
trachtet werden. 

Art. 8. Ein und derselbe Pilot kann bei einer und 
derselben Konkurrenz auch auf Grund mehrerer Versuche, 
falls ihm dies laut den Propositionen gestattet ist, nur 
einen Preis gewinnen und ist dafür bloß die beste seiner 
Leistungen maßgebend, auch wenn er verschiedene Appa¬ 
rate hierzu benützt hat. 

Art. 9. Die nicht zur Verteilung gelangten Preise 
bleiben im Besitze der Leitung. 

N ennungen. 

Art. 10. Die Nennungen sind an den k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klub, Wien, I. Tuchlauben 3, unter 
Beischluß des Nenngeldes zn senden. Bis zum 2Ö. Mai 


1912, 6 Uhr abends, beträgt das Nenngeld 500 K, bis 
zum 8. Juni 1912, 6 Uhr abends, beträgt das Nenngeld 
760 K. Bis zum 15. Juni 1912, 6 Uhr abends, können 
Nachnennungen mit einem Nenngelde von 1000 K er¬ 
folgen, doch übernehmen die Veranstalter in diesem Falle 
keine Garantie für die Unterbringung des Apparates. Das 
Nenngeld in der Höhe von 500 K wird denjenigen Kon¬ 
kurrenten zurückerstattet, welche im Laufe der Flug¬ 
woche mindestens eine halbe Stunde geflogen sind. 
Nennungen, die ohne Nenngeld einlaufen, sind ungültig. 
Die Nennungen müssen den Namen des Piloten und die 
Nummer seiner Pilotenlizenz enthalten. Änderungen in 
der Person des Piloten müssen spätestens bis zum 15. Juni 
1912, 6 Uhr abends, mit Angabe der Nummer seiner 
Lizenz gemeldet sein. Alle Piloten haben bis spätestens 
15 Juni 1912, ti Uhr abends, den Nachweis des Besitzes 
des Pilotenzeugnisses der F. A. I. zu erbringen, bei 
sonstiger Annullierung der Nennung. Jene Teilnehmer, 
welche bis zu diesem Datum .den Besitz des Piloten¬ 
diploms nicht nachgewiesen haben, verlieren den An¬ 
spruch auf Rückgabe des Nenngeldes. 

Art II. Grundsätzlich hat die Nennung auf dem 
offiziellen Formular zu erfolgen, muß aber folgendes un¬ 
bedingt enthalten: a) Type und Dimensionen des Flug¬ 
zeuges; b) Name oder Pseudonym des Piloten; c) Marke 
des Motors, dessen Pierdekralt, Zahl der Zylinder, be¬ 
sondere Eigenschaften desselben; d) Wettbewerbe, an 
denen der Nennende schon teilgenommen hat, gewonnene 
Preise oder von ihm aufgestellte Rekords. 

Art. 12. Die Nennungen sind rechtzeitig abzugeben. 
Eine telegraphische Nennung wird nur dann berücksichtigt, 
wenn sie von einem vor Nennungsschloß rekommandiert 
aufgegebenen Briefe bestätigt wird, jedoch muß dieser 
Brief jedenfalls vor dem 15. Juni, 6 Uhr abends, bei der 
Nennungsstelle eingetroffen sein. 

Flugzeuge. 

Art. 13. Zu den Konkurrenzen zugelassen werden 
alle motorisch betriebenen Flugzeuge (siehe Art 1). 

Art. 14. Die Flugzeuge müssen bis zum 21. Jnni am 
Flugfelde eingelangt sein, sonst garantieren die Ver¬ 
anstalter nicht für die Unterbringung derselben. Jene Be¬ 
werber, »eiche ihre Flngaenge vor Schluß des Meetings 
(d. i. vor dem 30. Juni 1912, *f»8 Uhr abends) vom Flug¬ 
felde zurnckzieheu, verlieren eventuell jeglichen Anspruch 
auf Preise und Rückerstattung des Nenngeldes. Dies¬ 
bezügliche Entscheidungen trifft die Sportleitung. 

Art. 15. Die Sportkommissäre haben jederzeit das 
Recht, den Gebrauch von Flugzeugen zn verbieten, welche 
ihnen für das Publikum oder für den Piloten gefährlich 
erscheinen. Solche ahgewiesene Flugzeuge müssen am 
selben läge vom Flugfelde entfernt werden und verlieren 
die Besitzer jeglichen Anspruch auf Rückerstattung des 
Nenngeldes oder auf eine wie immer geartete andere Ent - 
Schädigung. 

Art. 16. Jene Flugzeugführer oder Besitzer, deren 
Flugzeuge nicht rechtzeitig auf das Flugfeld gebracht 
werden, verlieren den Anspruch auf Rückgabe des 
Nenngeldes. 

Art. 17. Jedes Flugzeug hat die Nummer, die es 
erhält, sichtbar in arabischer Schrift zu tragen, und zwar 
eine Nummer auf dem unteren Teil der Tragfläche in dem 
Ansmaße von mindestens 100 cm Höhe und 15 cm 
Strichstärke. Die Nummern au den Seitenteilen des 
Flugzeuges müssen eine Höhe von 60 cm und 10 cm 
Strichstärke haben. Wenn möglich, sind auch die Seiten¬ 
steuer und der Schwanz der Apparate mit ebensolchen 
Ziffern zu bezeichnen. Ausgenommen sind jene Flug¬ 
zeuge, bei denen die Sportkommission andere Weisungen 
erläßt. 

Art. 18. Es ist verboten, auf den Flugzeugen Ver¬ 
öffentlichungen anzubringen außer dem Namen des Er¬ 
bauers, der Type, des Apparates, des Motors und dessen 
Pferdestärke. 

Hangars. 

Art. 19. Die genannten Flugzeuge werden durch 
das Organisationskomitee und die Leitung kostenlos in 
Hangars untergebracht; jedoch lehnt dasselbe jede Ver- 
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antwortung ab für Schäden, welche sich an den Flug¬ 
zeugen, an den Konkurrenten, deren Hilfspersonen und 
anch an dritten Personen ereignen könnten, sei es, daß 
sie durch Elementarereignisse oder durch fremde Hand 
verursacht worden. 

Art. 30. Die Hangars werden den Bewerbern vom 
17. Juni 1312 an zur Benützung übergeben. 

Art. 21. Die Hangars dienen nur zur Unterbringung 
der genannten Flugzeuge und dürfen anderweitig nicht 
benützt werden, ander wenn das Organisationskomitee die 
ausdrückliche Erlaubnis hierzu gibt. 

Art. 22. Die Anbringung von Plakaten und die 
Aasgabe sowie der Verkauf von Dracksorten oder von 
Reklameschriften ist nur dem Organisationskomitee ge¬ 
stattet. 

Art. 23. Die Wettbewerber müssen die Hangars 
dem Organisationskomitee spätestens am 3. Juli abends 
freigeben und in jenem Zustande zurücklassen, in 
welchem sie dieselben übernommen haben. Für verursachte 
Schäden haben die Wettbewerber anfznkommen, eventuell 
wird der Schaden im Nichteinbringungsfalle von ge¬ 
wonnenen Preisen abgezogen. 

Art. 24. Für die Bedienungsmannschaft eines jeden 
Flugzeuges werden drei Armbinden, die zum freien 
Eintritt in die abgeschlossenen Räume berechtigen, aus¬ 
gegeben, doch kann das Organisationskomitee diese Arm¬ 
binden zurückziehen, wenn ein wie immer gearteter 
Unfng mit ihnen geschieht. 

Art. 25. Die Wettbewerber sind für die Ordnung 
in den Hangars sowie für deren Bewachung verantwortlich 
und haben die Verpflichtung, Schäden, die dnrch ihre 
Angestellten verursacht werden, sofort beheben zu lassen. 

Art. 26. Es wird nach Tunlichkeit je einem oder 
je zwei Konkurrenten ein Sportkommissär zugewiesen, 
welcher sich während der ganzen Dauer der Konkurrenzen 
auf dem Flugfelde aufhält. Für einzelnen Konkutrenzen, 
z. B. die Zielscbeibenkonknrrenz, werden besondere Kom¬ 
missäre ernannt. Ein Ausschuß von drei Sportkommissären 
wird sich bei der Richtertribüne an der Startlinie auf¬ 
halten und bildet dieser Ausschuß während der Dauer 
der Konkurrenzen die Sportleitnng. Die Sportkommissäre 
haben sich an die Weisungen dieser Sportleitnng zu 
halten. 

Für die Teilnehmer gilt es als Regel, sich bei der 
Richtertribüne aufzuhalten. 

Bei den Zielpylonen und anderen wichtigen Punkten, 
wo eine Kontrolle nötig ist, werden Hilfskommissäre auf- 
gestellt. 

Wettbewerbe. 

Art. 27. Für. das Flugmeeting sind als Tage der 
23., 25., 27., 29. und 30. Juni 1912 in Aussicht genommen. 
Die Spörtleitung behält sich vor, die noch freibleibenden 
Tage zwischen dem 23. und 30. Jnni als Ersatz für etwa 
ausfallende Flugtage zu verwenden. Alle Flüge müssen 
dem dem Piloten zugeteilten Sportkommissär angezeigt 
werden; wo dies in den Sonderbestimmungen angeführt 
ist, mufl die Anmeldung außerdem noch bei der Sport¬ 
leitung erfolgen. 

Art. 28. Die am Flugtage angesetzten Wettbewerbe 
beginnen um 3 Uhr nachmittags nnd enden um */,8 Uhr 
abends (Schlußzeichen). 

Art. 29. Der Start kann immer nur für einen einzigen 
Wettbewerb erfolgen. Der Startplatz befindet sich zirka 
150 m vor der Startlinie. 

Art. 30. Es werden nur Leistungen gewertet, bei 
denen der Start von den Sportkommissären als einwandfrei 
anerkannt worden ist. Der Zeitpunkt des Startes kann 
von den Sportkommissären nach ihrem Ermessen geändert 
werden. 

Art. 31. Die Startlinie muß im Fluge passiert 
werden, mit Ausnahme der Konkurrenzen, für welche 
Sonderbestimmungen vorgesehen sind. 

Art. 32. Die Distanz- und Zeitmessung erfolgt im 
allgemeinen von dem Passieren der Startlinie an. Eine 
Ausnahme hiervon bilden jene Konkurrenzen, für welche 
Sonderbestimmungen - vorgesehen sind. - 


Art. 33. Die Sportkommissäre sind berechtigt, jeden 
ihnen als geeignet erscheinenden Kontrollapparat am 
Flugzeug des Wettbewerbes anzubringen. 

Art. 34. Die Flugbahn ist durch Pylone mit großen 
weißen Körben bezeichnet. 

, Art. 35. Die Richtung des, Fluges auf dem Flug¬ 
felde erfolgt grundsätzlich in dem der. Drehung des Uhr¬ 
zeigers entgegengesetzten Sinne. Andere Flugrichtungen 
werden von der Sportkommission jeweilig für die einzelnen 
Wettbewerbe bestimmt. 

Art. 36. Die Piloten haben sich an die markierte 
Flugbahn zu halten, mit Ausnahme jener Konkurrenzen, 
für welche andere Bestimmungen vorgesehen sind. 

Art. 37. Gegenwendungen sowie Abweichungen von 
der Flugrichtung sind ausnahmsweise und nur in einer 
Höhe von mindestens über 200 m erlaubt. 

Art. 38. Flugzeuge, die sich begegnen, haben nach 
rechts auszuweichen. 

Art. 39. Das Überholen darf nur auf gerader Strecke 
in 50 m Distanz rechts von dem zu überholenden Flug¬ 
zeuge erfolgen. Beim Über- oder Unterfliegen muß eine 
Höhendifferenz von mindestens 60 m eingehalten werden. 

Art. 40. Landungen haben in der oben erwähnten 
Richtung gegen die Mitte des Flugfeldes zu erfolgen. 

Art. 41. Maßgebend für'die Sportkommissäre sind, 
nur die offiziellen Kontrollapparate. Sollte ein Apparat 
aus irgend einem Grunde nicht richtig funktioniert haben, 
so behält sich die Sportleitung das Recht vor, den Flug 
wiederholen zu lassen, kann sich aber auch auf den 
Kontrollapparat des Wettbewerbes verlassen, wenn dieser 
beider Nachkontrolle als richtig befunden wird. 

Art. 42. Flugzeuge, die auf den Start warten, sind 
auf dem Startplatze zirka 200 m vor der Startlinie auf- 
zustellen. 

Art. 43. Havarierte Flugzeuge müssen, insofern sie 
nicht in die Hangars gebracht werden können, aus den 
Flugbahn geschafft werden. Diese Durchführung obliegt 
dem betreffenden Flugzeugführer, respektive seinen Me¬ 
chanikern oder Angestellten. . 

Art. 44. Das Überfliegen der Tribünen sowie 'des 
Zuschauerraumes in einer Höhe von weniger als 200 m 
ist verboten. Eine Annäherung an die abgegrenzten Teile 
ist ~nur bisjauf 30 m erlaubt. Die Übertretung dieser Be¬ 
stimmungen wird bestraft. 

Art. 45. Für Feldschäden außerhalb des Flugfeldes 
haben die Piloten selbst aufzukommen. 

Art. 46. Auskünfte über erzielte Resultate können 
von den £ Sportkommissären am Schlüsse des betreffenden 
Wettbewerbes nach Maßgabe der bis dahin möglich ge¬ 
wesenen Feststellungen erteilt werden, jedoch ohne. Ver¬ 
bindlichkeit. Die Sportleitung übernimmt jedoch keine 
wie immer geartete Garantie für die Richtigkeit derartiger 
vorläufiger Auskünfte. Ebenso kann auch das Publikum 
über die Resultate informiert werden, jedoch geschieht 
dies bloß in unverbindlicher Weise, weil die definitive 
Kontrolle nicht während der Dauer des Meetings beendet, 
werden kann. 

Art. 47. Die Sportleitung behält sich das Recht 
vor,' eventuelle Änderungen in der Durchführung der ein¬ 
zelnen Wettbewerbe vorznnehmen, falls solche t ihr not¬ 
wendig erscheinen. 

Au s Stellung. 

Art. 48 Die Apparate müssen Während der Dauer 
der Flugwoche täglich in der Zeit von 10 bis 12 Uhr 
vormittags dnrch das Publikum besichtigt werden können. 
Die Hangartore müssen während dieser Zeit geöffnet sein 
und die Apparate können zur Verhinderucg von An¬ 
näherung unberufener Personen durchwein gespanntes Seil 
geschützt werden. 

Art. 49. Die Piloten sind verhalten, 1 während dieser 
Zeit mindestens eine Aufsichtsperson bei ihren Hangars 
zu belassen. 

Art. 50. Das Organisationskomitee behebt beim 
Publikum ein Eintrittsgeld für die Besichtigung der 
Apparate. 




Nr. 10 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


181 


, Verantwortung. 

Art. 51. Das Organisationskomitee und die Sport¬ 
leitung weisen jede Verantwortung für alle Unfälle ab, 
die sich vor, während oder nach dem Wettbewerbe an 
Flugzengen, deren Führern oder Fluggästen oder Ange¬ 
stellten sowie durch diese au dritten Personen oder 
Gütern ereignen könnten. 

Art. 52. Die Wettbewerber verzichten auf jeglichen 
Ersatz für Schäden, die durch elementare Ereignisse, wie 
Sturm, Feuer u. s. w., entstehen könnten. (Siehe Art. 19.) 

Art. 53. Die Versicherung der Apparate muß durch 
die Wettbewerber persönlich eiugeleitet und durchgeführt 
werden; auf Wunsch übernimmt auch das Organisations¬ 
komitee die Vermittlung für eine Versicherung. 

Reklamationen. 

Art. 54. Das Reklamationsrecht steht nur den 
Nennenden oder deren Bevollmächtigten zu. 

Art. 55. Jeder Protest wird nur dann berücksichtigt, 
wenn er schriftlich und vom Protestgeld (50 K) begleitet 
vorgebracht wird. Diese Summe wird rückerstattet, wenn 
die Begründung der Reklamation erwiesen ist oder wenn 
sie abgewiesen wird oder der gute Glaube des Rekla¬ 
mierenden fest gestellt ist. Die Reklamationen müssen ge¬ 
richtet werden : a) An das Organisationskomitee am Flug¬ 
felde Wien-Aspern in den Fällen, welche die administra¬ 
tiven Maßregeln, Eintrittsrechte u. s. w. betreffen, b) An 
die Sportleitung (Sportkommissäre) in allen sportlichen 
Fragen. Die Entscheidungen der Sportkommissäre (Sport¬ 
leitnng) werden, wenn möglich, auf der Stelle getroffen. 
Sie müssen sofort befolgt werden, ungeachtet des Rechtes 
einer späteren Berufung, c) In Berufung der Entschei¬ 
dungen des Organisationskomitees und der Sportleitnng an 
die österreichische Aeronautische Kommission. 

Art. 56. Die Sportkommissäre leiten ihre eigenen 
Beschwerden an die Österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission, in letzter Instanz an die E. A. I. 

Art. 57. Der Reklamierende muß immer seine 
Reklamation begründen und derjenige, gegen den sie vor¬ 
gebracht wurde, ist vorschriftsmäßig einzuvernehmen. 

Art. 58. Die Reklamationen sind io folgenden Zeit- 
ränmen vorzubringen. Diejenigen, welche die Klassifi¬ 
zierung der Flngzenge, die Richtigkeit ihrer Anmeldung, 
die Zahlung des Nenngeldes betreffen, vor Beginn des 
Meetings oder der Konkurrenz und sogar mündlich im 
Momente des Starts mit nachheriger schriftlicher Bestäti¬ 
gung. Diejenigen Reklamationen, welche unerlaubtes Vor¬ 
gehen der Konkurrenten oder eine andere Unregelmäßig¬ 
keit im Laufe des Meetings betreffen, müssen spätestens 
vierzehn Tage nach Schluß des Meetings vorgebracht 
werden. 

Art. 59. Jeder Wettbewerber erhält gegen schrift¬ 
liche Bestätigung ein Exemplar des Generalreglements 
und erklärt durch seine Teilnahme am Meeting das General¬ 
reglement anzuerkennen. 

Art. 60. Notwendig werdende Änderungen am vor¬ 
stehenden Generalreglement behält sich die Sportleitung vor. 

Art. 61. Die Konkurrenten verpflichten sich durch 
Annahme dieser Bestimmungen, keinerlei Schlitte vor den 
öffentlichen Gerichten gegen die Veranstalter der inter¬ 
nationalen Flngwoche zu unternehmen. 

Adressen: Österreichische Aeronautische Kommis¬ 
sion (E. A. K.) Wien, I. Tuchlaubeu 3. K. k. österreichi¬ 
scher Aero-Klub (K. k. Ö. A. K.) Wien, I. Tuchlauben 3. 
Organisationskomitee der Wiener Flugfeld • Gesellschaft, 
Flugfeld Wien - Aspern. Fdddration Aeronantique Inter¬ 
nationale (F. A. I.) Paris, 35 rue Fraufois I. 

Die Sonderbestimmungen für die einzelnen Wett¬ 
bewerbe werden demnächst fertiggestellt. 


HIERDURCH laden wir alle Leser dieser Nnmmer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luflschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge¬ 
fällt, dasselbe zu pränumerieren. 


ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

(Offizielle Mitteilungen.) 

Österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission. 

Die österreichische Aeronautische Kommission hielt 
am 30. April eine Sitzung ab. Den Vorsitz führte in Ver¬ 
tretung des verreisten Präsidenten Constantin Freiherrn 
von Economo Präsident des k. k. Österreichischen Flug¬ 
technischen Vereines und Vizepräsident des k. k. Öster¬ 
reichischen Aero-Klnbs Herr Generaldirektor Alexander 
Cassinone. Als Experte für die Ausschreibung des Ersten 
internationalen Flugmeetings in Wien wohnte der Sitzung 
Herr Bob Mautner bei. 

Der Vorsitzende legt dar, dafi in der Enquete am 
27. April, zu der die österreichische Aeronautische Kom¬ 
mission auf Anregung des Herrn Gemeinderates Ludwig 
Löhner Vertreter der aviatischen Industrie und Piloten 
eingeladen hatte, der Wunsch zum Ausdruck kam, es 
möge dem Ersten internationalen Flngmeeting in Wien 
ein nationaler Tag für Österreicher aogeglieiert werden. 
Die Mitglieder der Österreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission, die an der Enquete teilnahmen, sprachen die 
Bereitwilligkeit in dieser Richtung aus. Es wurden Kon¬ 
kurrenzen anf Höhe, Steiggeschwindigkeit und Geschwin¬ 
digkeit angeregt unter dem Titel »Meisterschaft von 
Österreich« — [Die Einfügung nationaler Konkurrenzen 
wird im Prinzip einstimmig angenommen. 

Sodann wird beschlossen, dafl diese Konkurrenzen 
für Höhe, Steiggeschwindigkeit und Geschwindigkeit ans¬ 
geschrieben werden. Hinsichtlich der Preise wird be¬ 
schlossen, diese Konkurrenzen, wenn möglich, mit zu¬ 
sammen 30.000 K zu dotieren, doch bleibt für den Fall, 
als dies nicht möglich sein sollte, einstweilen eine Herab¬ 
setzung des Betrages Vorbehalten. 

Die Einschaltung oder Anfügung eines eigenen 
nationalen Tages wird aus praktischen Rücksichten abge¬ 
lehnt; die Kommission stimmt dem Vorschläge des Herrn 
Bob Mautner bei, diese Konkurrenzen anf die drei Haupt¬ 
tage zu verteilen. 

Die Konkurrenzen um die Meisterschaft von Öster¬ 
reich sind offen für im Inland gebaute Flugzeuge nnd 
Motoren. Von einer Vorschrift über die Nationalität des 
Piloten siebt die Kommiss! n ab. Für die Konkurrenzen 
sind im übrigen die Bestimmungen für das ganze Meeting 
maßgebend. Die Tage, an denen sie stattfinden, werden 
später bekanntgegeben. 

Auf Grund dieser Beschlüsse setzt Herr Staatsrat 
Dr. Hildesheimer den endgültigen Text der Ausschreibung 
des Meetings fest, der in dieser Form genehmigt wird. 

Der Vorsitzende berichtet, daß das hohe k. k. Mini¬ 
sterium für öffentliche Arbeiten für das Meeting 15.000 K 
und weiters als einmalige Subvention für das Flugfeld im 
allgemeinen 10.000 K gewidmet hat. Die Kommission 
nimmt dies mit lebhaftem Danke zur Kenntnis. 



Directeur: 


Andr6 Henry-Coüannier. 

Revue bi-Mensuelle Illuströe, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports Adronautiques 

Parait le io et le 25 de chaque mois. 

27, Rue de Rome, Paris. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Freitag den 26. April, um 11 Uhr nachts, stiegen 
im Ballon «Excelsior« die Herren Hanptmann Hoffory 
als Führer und Dozent Dr. Viktor Hess des Radlum- 
inslitutes zu einer wissenschaftlichen Fahrt vom Klub¬ 
platze auf. Bei nahezu völliger Windstille ging der Ballon 
in langsamem Tempo in 40 m Höhe bis znm Elektrizi¬ 
tätswerk in Simmering, nm 12 Uhr 15 Minuten nachts 
nahm der «Excelsior« von dort den Weg znr Rotunde 
zurück, welche um 1 Uhr überflogen wurde. In gleich 
langsamer Fahrt wurde Langenzersdorf erreicht, nm 
2 Uhr 30 früh die Donau überquert, gegen 3 Uhr Kloster¬ 
neuburg, um 4 Uhr 26 Stockerau und um 6 Uhr früh 
Oberhollabrunn passiert. Nun nahm der Ballon eine nörd¬ 
liche Richtung, überflog um 8 Uhr Haugsdorf, dann 
Joslowitz, Tajax, Grußbach und um 10 Uhr vormittags 
Tannowitz. Bei schwachem Bodeuwind wurde um 10 Uhr 30, 
600 Schritte vom Bahnhofe Pausram entfernt, glatt ge¬ 
landet. Von 11 Uhr nachts bis 6 Uhr früh segelte der Ballon 
zwischen 40 und 120 m Höhe, erst ab 6 Uhr früh be¬ 
gann ein stetes langsames Steigen. Bei der Abfahrt be¬ 
trug die Feuchtigkeit 95 Prozent, ging bald auf 70, 
später sogar auf 60 Prozent herab, beim Morgengiauen 
wurden infolge der Nebelbildung wieder 96 Prozent 
Feuchtigkeit, nach 8 Uhr 60 Prozent verzeichnet. Von 
den Radioinstrumenten wurden 14 Ablesungen gemacht. 
Das genaue Ergebnis dieser wissenschaftlichen Forschung 


wird Herr Dozent Dr. Hess in einem Spezialbericht 
niederlegen. Die zurückgelegte Strecke beträgt in der 
Luftlinie 80 km, die gröflte erreichte Höhe 1800 m. 

Der Ausschufl macht jene Klubmitglieder, welche 
Alpenballonfahrten in der Schweiz zu machen wünschen, 
darauf aufmerksam, dafl der bekannte Schweizer Aeronaut 
Eduard Spelterini das Arrangement und die Duichlührung 
solcher Expeditionen übernimmt. Seine Adresse ist: 
Rotes Schloss, Zürich. 

Herr Heinrich Karl Graf von Thun und Hohenstein, 
S. M. Kämmerer, Rittmeister der Reserve des 8. Husaren- 
Regimentes, Malteser-Ordens-Ritter, Mitglied und Führer 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs, hat Bich als lebens¬ 
längliches Mitglied angemeldet. 

Herr Dr. Phil. & Med. Hermann Ritter von Schrölter 
hat dem k. k. Österreichischen Aero-Klub sein letzt¬ 
erschienenes Werk «Hygiene der Aeronautik und Aviatik« 
als Geschenk übermittelt. Diese wissenschaftliche Arbeit, 
welche sowohl in der Fachwelt als Auch in nnserem 
Klubkreise besonderes Interesse erregen wird, ist für die 
wissenschaftliche Abteilung der internationalen Flugaus- 
slellung angemeldet worden und gelangt daselbst zur Aus¬ 
stellung. 


NOTIZEN. 

ZWEI MILLIONEN MARK hat in Deutschland 
die Sammlung für die Nationale Flugspende erreicht. 

OBERLEUTNANT WERNER, der mit dem Ballon 
■Salzburg« im Dezember 1911 verunglückte Offizier, ist 
jetzt im Totengebirge als Leiche aufgefunden worden. 

MAJOR SPERLING, der frühere Kommandeur des 
Luftschifferbataillons in Berlin, ist vor einigen Tagen 
schwer erkrankt. Er wurde in eine Nervenheilanstalt ge¬ 
bracht. 

IN GRAZ hat sich ein Ausschufl gebildet, der eine 
Sammlung zum Ankäufe von Militärflugzeugen einleiten 
wird und an dessen Spitze sich der Statthalter Graf Clary 
gestellt hat. 

DIE FREIBALLONFAHRTEN nehmen an Zahl 
nicht ab. 37 Fahrten in 31 Tagen, in der Zeit vom 
14. Februar bis 17. März, hat allein der AAro-Club de 
France in Paris veranstaltet. 

DIE ERSTE TAUFE eines Aeroplans mit kirch¬ 
lichem Zeremoniell fand am 28. April in Buc statt. 
M. Barbaroux, ein Ingenieur der Delaunay-Belleville-Werke, 
ließ seinen Zweidecker auf den Namen «Antoine« taufen. 

IN MECHELN in Belgien ist am 6. Mai der 
Aviatiker Olbrecht bei einem Flugversuche mit einem 
Zweidecker abgestürzt. Man brachte ihn auf die Ant- 
werpener Klinik und dort erlag er seinen Verletzungen. 

PRINZ WILHELM VON SCHWEDEN unternahm 
am 24. April in Nizza mit dem Aviatiker Olivares einen 
Aeroplanflug, bei dem Olivares seinen Zweidecker bis zu 
einer Höhe von 500 m führte. Der Prinz war über den 
Flug ganz entzückt. 

EIN TÜRKISCHER AEROPLAN ist, wie dem 
■Corriere d’Italia« aus Tripolis gemeldet wird, nebst alleip 
nötigen Material über die tunesische Grenze einge¬ 
schmuggelt worden, um die Bewegungen der italienischen 
Armee zu überwachen. 

IN FRANKFURT AM MAIN ereignete sich am 
2. Mai ein schwerer Flugunfall. Der Aviatiker Robert 
Sommer stürzte mit einem Eindecker eigener Konstruktion 
aus einer Höhe von 20 m ab und wurde mit tödlichen 
Verletzungen in das Spital gebracht. 


DER SCHWEIZER FLIEGER HOESLI stürzte 
am 1. Mai abends auf dem Flugfelde Johannisthal bei 
Berlin mit seinem Gödecker-Eindecker aus einer Höhe 
von 30 m ab und ist noch im Laufe der Nacht seinen 
Verletzungen erlegen. 

DER ST. GEORGE-KANAL zwischen Groß¬ 
britannien nnd Irland ist am 26. April zum zweitenmal 
von einem Aviatiker glücklich überflogen worden. Mr. Vivian 
Hewitt aus Rhyl flog auf einem BlAriot-Eindecker von 
Holyhead nach Dublin. Er legte dabei eine Distanz von 
ungefähr 110 km in fünf Viertelstunden zurück. 

DER TÜRKISCHE KRIEGSMINISTER hat an 
die Offizierskorps der Armee eine Aufforderung gerichtet, 
wonach sich junge Offiziere zu melden haben, die ge¬ 
neigt wären, einen Kurs in der Aviatik in Frankreich 
duichzumachen. Vorher haben sich schon mehrere 
türkische Leutnants gemeldet, um in Deutschland aviati- 
sehe Studien zu machen. 

DIE HANDELSKAMMER für Landwirtschaft in 
London beschloß, die englische Regierung zu ersuchen, 
sie möge die Schadenersatzansprüche gesetzlich regeln, 
welche der Landwirtschaft bei der Landung von Aero- 
planen und insbesondere durch die bei derartigen An¬ 
lässen zusammenströmende Menge infolge des an den 
Kulturen zugefügten Schadens erstehen 

GENIELEUTNANT DEPERSIS, ein italienischer 
Militärflieger, ist am 10. Mai durch einen Sturz ums 
Leben gekommen. Er machte in der Flugschule von Por- 
denone aviatische Übungen. Eine Landung verlief so un¬ 
glücklich, daß der Apparat in Trümmer ging und den 
Piloten unter sich begrub. Depersis wurde sterbend hervor¬ 
gezogen. Er hinter läßt eine Witwe und ein Kind. 

ZUM ÜBERNAHMSFLUG des Lohner-Daimler- 
Pfeilfliegers am 24. April wird uns aus Wiener-NeusU dt 
mitgeteilt, daß die genaue Höhe, die Oberleutnant Ritter 
von Blaschke dabei erreichte, 2427 m über dem Meere 
betrag. Nach der Landung stieg Oberleutnant von Blaschke 
nochmals auf, flog aber nicht, wie es in den ersten Be¬ 
richten hieß, nach Neunkirchen, sondern machte nur einen 
Flug um Weikersdorf. 
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BRUNO BÜCHNER erlitt am 24. April einen 
Aeroplansturz, bei dem er sich leicht verletzte. Er führte 
nämlich in Leipzig mit dem von der deutschen Heeres¬ 
verwaltung angekauften Doppeldecker, der auf der »Ala« 
ausgestellt war, einen Übungsflug aus. Er stürzte aus 6 m 
Höhe ab, wobei das Flugzeug am Bootskörper erheblich, 
an den Tragdecken leichter beschädigt wurde. Büchner 
selbst erlitt eine Armverlelzung. 

DIE LEICHE LELOUPS, des am 13. April im 
Wettbewerb um den Marius Dubonnet-Preis verunglückten 
Luftschiffen, wurde am 1. Mai an der Küste von Saint 
Gilles gefunden. Leloup war im Ballon »Zodiac« auf¬ 
gestiegen, um sich um den Distanzflugpreis für Kugel¬ 
ballons zu bewerben. Er wurde auf das Meer hinaus¬ 
getrieben und zwei Tage später fand man an der Küste 
von Sables d’Olonne den Ballon. 

DEUTSCHE AUSSCHEIDUNGSRENNEN für das 
Gordon Bennett-Wett fliegen der Kugelballons fanden am 
28. April von Dresden und. Leipzig aus statt. Unter den 
Dresdener Bewerbern kam der Ballon »Franken II«, 
Führer Otto Korn, am weitesten; er landete bei Bürglan 
im Kanton Thurgau. Von den in Leipzig gestarteten 
Ballons erreichte »Stuttgart II « unter der Führung Alfred 
Dierlamms Meersturz am Bodeusee. 

DR. WITTENSTEIN batte am 9. Mai abends bei 
einem Flug mit einem Passagier in München einen Unfall. 
Er ging aus einer Höhe von 300 m im Gleitflug nieder. 
Als der Apparat den Boden berührte, überschlug er sich 
und begrub die beiden Insassen unter sich. Aus den 
Trümmern wurden die beiden Flieger bewußtlos hervor¬ 
gezogen, erholten sich aber nach einiger Zeit. Ihre Ver¬ 
letzungen sind glücklicherweise keine ernsten. 

AUS WIENER-NEUSTADT wird uns unterm 
6. Mai geschrieben: »Heute früh inspizierte der neu er¬ 
nannte Kommandant der Luftscbifferabteilung Oberst¬ 
leutnant Uzelac die hiesige Flugmaschinenabteilung. 
Oberleutnant Stohanzl und Oberleutnant Eyb führten 
dem neuen Kommandanten schöne Flüge vor. Nach¬ 
mittags besichtigten 50 Offiziere der Wiener Korps¬ 
schule unter Leitung des Oberster! Pflanzer das hiesige 
Flugfeld.« 

AUS BADIA. POLESINO (Provinz Verona) wird 
unterm 10. Mai gemeldet, dafl tags vorher Im Vale di 
Caslogniero ein deutscher Kugelballon ohne Gondel nieder- 
gegangen ist. Wie aus einer Inschrift auf der Hülle zu 
entnehmen war, ist er in Friedrichshafen aufgestiegen, 
wohin seine Auffindung sofort telegraphisch gemeldet 
wurde. Die Ballonhülle wurde von Feldarbeitern geborgen. 
Man befürchtet, daß den Luftschiffern ein Unglück zu¬ 
gestoßen ist. 

MIT EINER LUSTBARKEITSSTEUER will 
man, wie der »Flugsport« meldet, in Bochum aviatische 
Veranstaltungen belegen. »Geradezu hahnebüchen ist die 
Besteuerung von sportlichen Veranstaltungen! Hoffentlich 
werden sich Stadtverordnete finden, die mit Dresch¬ 
flegeln dreinschlagen, wenn über die neue Lustbarkeits¬ 
steuerordnung im Stadtparlamente beraten wird.« So schrieb 
eine Bochumer Zeitung über den Plan seiner Stadtväter 
wohl nicht mit Unrecht. 

IN ZARA vollführte am 13. Mai der Triester 
Aviatiker Widmer bei günstigem Weiter auf einem 
Blüriot-Apparat drei sehr gelungene Flüge. Der erste 
Flug dauerte in einer Höhe von 300 m 12 Minuten, der 
zweite, der bis zu 600 m Höhe ging, 24 Minuten, der dritte, bis 
800 m Höhe, 27 Minuten. Widmer umkreiste mehrmals 
die Stadt, flog über den Kanal zu der Zara gegenüber¬ 
liegenden Insel und erreichte schließlich San Filippo süd¬ 
lich von Zara. 

EINE HAVARIE hat am 2. Mai das in Biesdorf 
aufgestiegeue deutsche Siemens-Schuckert-Luftschiff er¬ 
litten. Nach einer Landung auf dem Müggelsee kehrte 
der Lenkballon nach Biesdorf zurück, die nassen Halte¬ 
seile entrollten sich nicht ordnungsgemäß und die Mann¬ 
schaft konnte den von heftigen Böen hin und her ge¬ 
schüttelten Ballon nicht halten. Er riß sich los und 
wurde gegen einen Waldrand getrieben, wobei drei Pro¬ 
peller und das Höhensteuer zerbrachen. •» 


EIN LUFTVERKEHRSDIENST mit Flugzeugen 
soll zwischen Calais und Dover unter der Leitung von 
Charles Rouz, dem Direktor einer französischen Luft¬ 
verkehrsgesellschaft, geschaffen werden. Zweidecker, 
System Sloane, sollen für vier oder fünf Fluggäste ein¬ 
gerichtet werden ; man rechnet darauf, etwa 100 Flug¬ 
gäste im Monat zu befördern, wenn nur sieben günstige 
Tage eintreten, an denen der Dienst mehrmals über den 
Kanal hin und her getan werden kann. 

GUIDO PRODAM, ein Aviatiker in Budapest, war 
am 1. Mai Gegenstand eines Revolverattentates. Man be¬ 
richtet hierüber: Prodams Schülerin und Geliebte namens 
Hill ließ den Aviatiker aus dem Hangar herausrnfen. Es 
entspann sich ein Wortwechsel. Blitzschell zog dann das 
Mädchen einen Revolver hervor und legte auf Prodam 
an. Dieser konnte mit genauer Not die Waffe zur Seite 
schleudern, so daß der Schuß feblging. Das Mädchen 
wurde entwaffnet und der Polizei übergeben. 

DIE SPORTKOMMISSION am Wiener-Neustädter 
Flugfelde hat der Österreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission offiziell mitgeteilt, daß Oberleutnant Philipp 
Ritter von Blaschke am 24. April mit einem Passagier 
an Bord die Höhe von 2427 m erreicht hat und um die 
Anerkennung dieses neuen österreichischen Rekords er¬ 
sucht. Den bisherigen österreichischen Höhenrekord mit 
einem Passagier hält Oberleutnant von Blaschke selbst 
mit 1375 n, die er am 11. Angnst 1911 erreicht hat. 

DER POMMERY-PREIS in der Höhe Von 7500 
Francs, der für den längsten innerhalb 24 Stunden ans¬ 
geführten Überlandflug mit dem Start in Frankreich aus¬ 
gesetzt war, wurde von Renü Bedel gewonnen, der die 
660 km lange Strecke Villacoublay—Biarritz flog. Zweiter 
wurde Pr6vost mit dem Überlandfluge Nancy—Sables 
d’Olonne (650 kn i) vor Busson (Pan—Saint Cyr, 645 km). 
Der Pommery-Preis gelangte heuer zum drittenmal zur 
Austragung. Er wurde zweimal von Vüdrines gewonnen 
mit den Flügen Paris—Poitiers (336 km) und Paris — 
Angouleme (395 km). 

EINEN FLIEGERSTREIK gab es, Wie man 
meldet, Sonntag den 12. Mai in Johannisthal. Obgleich 
der Flugplatz glänzend besucht war, stieg an jenem Tag 
kein einziger Flieger auf, und die stundenlang harrende 
Menge mußte abziehen, ohne einen Flug gesehen zu 
haben. Det Grund für diesen Streik war der, daß der 
Wunsch der Flieger, die Leitung möge während der Flüge 
dauernd einen Arzt anf dem Flugplatz anstellen, nicht 
erfüllt wurde. Infolgedessen haben die Flieger einmütig 
beschlossen, nicht aufzufliegen, bis ihrem durchaus nicht 
ungerechtfertigt erscheinenden Wunsch entsprochen wird. 

IN HENDON, dem Flngfelde Londons, fand Samstag 
den 27. April ein aviatische s Fest statt. Dasselbe wurde 
durch unregelmäßige Bodenwinde einigermaßen beein¬ 
trächtigt. Es beteiligten sich daran Hamei, der eben erst 
aus Frankreich nach Canterbury geflogen war, ferner 
Grabame-White, Valentine, Hucks und einige andere 
Aviatiker. Der Tag war der zweite Jahrestag des ersten 
Fluges in England; und Grahame-White führte, um das 
geschichtliche Datum zu feiern, dem Publikum jeden alten 
Farman-Zweidecker im Fluge vor, den er auch damals 
gelenkt hatte. Irgend welche besondere Leistungen kamen 
nicht zu stände. 

RINGS UM LONDON wird am 8. Juni ein Wett¬ 
flug führen. Zwanzig bis dreißig Aviatiker, darunter einige 
der besten Flieger des Festlandes, werden in einem ge¬ 
waltigen, über die äußeren Vorstädte der Riesenstadt hin¬ 
weg oder an ihnen vorbeifübrenden Kreise einen 
Schnelligkeits-Wettflug ausführen. Die Flieger werden 
am Nachmittag um l /,3 Uhr vom Londoner Aerodrom zu 
Hendon aus starten, nnd man erwartet, daß der Sieger 
ungefähr zwei Stunden später dort wieder eintreffen wird. 
Alle Wettflieger köunen an gewissen Punkten landen, 
aber anch, wenn sie wollen, ununterbrochen fliegen, was 
die meisten vorziehen dürften. Wegweiser in Gestalt von 
Markiertürmen oder -pfeilern werden den 190 km im 
Umfange messenden Flugkreis um London bezeichnen. 

EIN KUGELBALLON der k. u. k. Luftschiffer¬ 
abteilung, der »Ragnsa«, hat eine Fahrt von mehr als 
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vierzehn Stunden Dauer gemacht. Der Ballon stieg nnter 
der Führung des Oberleutnants Max Macher mit den Fre¬ 
quentanten des Loftschifferkurses Oberleutnant Krause 
und Leutnant Hauer in der Nacht vom 1. znm 2. Mai 
nach 11 Uhr in Fischamend auf, zog zunächst über Preß- 
bürg in die Gegend des Plattensees, überflog dann das 
Wechselgebiet, die Oststeiermark und passierte um 9 Uhr 
vormittags in geringer Höhe Graz. Um 11 Uhr vormittags 
wurde der Ballon in Ligist, nm 12 Uhr in Voitsberg ge¬ 
sehen. Er überflog sodann die Koralpe, wurde wieder 
über die Wasserscheide zurückgetrieben, konnte aber 
schliefllich auf einem günstigen Wiesenterrain bei Piber 
nm 2 Uhr nachmittags glatt landen. 

HANS SCHMIGULSKI, ein junger deutscher 
Flieger, stürzte am 12. Mai zu Tode. Er führte in Kassel 
Schauflöge ans. Während der Schleifen, die er in 30 bis 
60 m Höhe machte, schien plötzlich der Motor seines 
Grade-Apparates zu versagen und Schmigulski stürzte nnter 
dem Schreckensschrei der vielen tausend Zuschauer aus 
etwa 30 m Höhe steil auf den Flugplatz hinab, wo der 
Apparat gänzlich zerschmettert wurde. Der junge Flieger 
wurde auf der Stelle getötet; seine Leiche konnte nnr mit 
vieler Mühe nnter den Trümmern des Apparates hervor¬ 
gezogen werden. Schmignlski hatte das Genick sowie die 
Wirbelsäule gebrochen und andere tödliche Verletzungen 
davongetragen, da ihm der schwere Motor in voller Wucht 
auf den Körper gefallen war. 

IN RUSSLAND sollen nun neue Geldsammlcngen 
großen Stils für die Ausgestaltung der Militärluftschiffahrt 
veranstaltet werden. Großfürst Alexander Michailowitsch, 
der Präsident deB Lnftfloltenkomitees, weist in einem 
Aufruf an die Bevölkerung auf . die Leistungen des 
Komitees hin, deren wesentlichste die Gründung der 
Militär fliegerschnle in Sebastopol sei, die 102 Offiziere 
und 200 Untermilitärs beschäftige und 55 Flugmaschinen 
besitze. Binnen zwei Jahren seien 77 Flugzeuge teils im 
Auslande erworben, teils in Rußland gebaut worden. Die 
Bedürfnisse der Landesverteidigung überragen aber weit 
die Zahl der Flieger, die die Fliegerschule in Sebastopol 
ansbilden könne. Deshalb seien neue Geldopfer seitens 
der Nation unentbehrlich, sonst würde Rußland von der 
zweiten Stelle, die es im Flugwesen der Staaten gegen¬ 
wärtig einnehme, abgedrängt werden 

EIN NEUARTIGES MILITÄRLUFTSCHIFF, 
das vom System Basenach-Gross vollkommen abweicht, 
wird von der deutschen Militärverwaltung geplant. Unter 
Berücksichtigung der bisher an den verschiedenen Luft- 
■chiffsystemen gesammelten Erfahrungen sind in dem 
Bureau der militärischen Luftschiffwerft in Reinickendorf 
nach eingehenden Beratungen des Oberingenieurs Basenach 
und der Majore Gross nnd Sperling sowie anderer er¬ 
fahrener Luftschiffingenieure nnd -Offiziere neue Pläne nnd 
Zeichnungen für ein in der Konstruktion völlig nenartiges 
Militärluftschiff angefertigt worden. Das Schiff wird in 
seiner äußeren Form eine Kombination von Freiballon 
und Lufi schiff darstellen. Ein Modell ist bereits dem 
Kriegsministerium zur Begutachtung eingereicht worden. 
Wenn das Kriegsministerium diesen neuen Lnftschifftyp 
geeignet für militärische Zwecke findet, so wird mit dem 
Bau des Luftkreuzers in kurzem begonnen werden. 

DER BALLON »SUCHARD«, der bekanntlich für 
eine Luftreise nach Amerika bestimmt ist, hat am 2. Mai 
abends zum ersten Male auf dem Flugfelde Johannisthal 
die schützende Halle verlassen. Aber nicht zu einem Auf¬ 
stieg wurde der Aerostat ins Freie geführt; es galt das 
Luftschiff auf offenem Felde zu prüfen, ob und wie seine 
einzelnen Teile fnnktionieren. Die Dunkelheit batte Bich 
schon über das Gelände gesenkt, als sechzig Mann die 
Leinen packten und in vorsichtigem Tempo den Koloß 
hinansbrachten. Mitten anf dem Felde machte man halt 
und die beiden lOOpferdigen Maschinen wurden angelassen. 
Nachdem der »Suchard« etwa eine halbe Stunde draußen 
gemustert worden war, führte man ihn wieder in seinen 


Hafen zurück. Das war nicht so einfach, denn bei den 
Dimensionen des Luftschiffes mußte scharf Obacht gegeben 
werden, daß er nicht an der Decke der Halle havarierte. 
Es stehen nun die Probeflüge auf dem Festland unmittelbar 
bevor. 

OELERICH, der bekannte deutsche Aviatiker, 
führte am 2. Mai einen hübschen Oberlandflug ans. Der 
Pilot stieg mit dem Döberitzer Fliegeroffizier Leutnant 
Gerger als Passagier kurz nach 5 Uhr morgens vom Flug¬ 
plätze in Leipzig-Lindenthal mit dem neuen Doppeldecker 
der Deutschen Flugzeugwerke, Maurice-Farman-Type 
70 H. P. Mercedes, nach Berlin auf, um seine Maschine 
der Militärverwaltung vorzuführen. Nach kaum Inständi¬ 
gem Fluge erreichten die Flieger Brandenburg und nahmen 
dort wegen des starken Windes eine Zwischenlandung vor. 
Nach 6 Uhr abends stiegen die Flieger wieder auf und 
wnrden in Döberitz gegen ’/ 4 7 Uhr in bedeutender Höhe 
beobachtet. Darauf flog der Aviatiker Brunhuber auf 
einem Albatros-Apparat den Ankommenden entgegen. 
Schnell näherte sich Oelerichs Doppeldecker dem Militär¬ 
flugfelde nnd landete ans 400 m Höhe in schneidigem 
Gleitfluge glatt vor dem Flugschuppen. Die zweite Etappe 
Brandenburg—Döberitz dauerte nur 25 Minuten. 

GRAF ROBILLARD-COSNAC, ein französischer 
Aviatiker, der anf dem Flugplatz »La Californie« in 
Nizza den Flugsport betrieb, ist diesem am 4. Mai zum 
Opfer gefallen. Graf Robillard stieg an dem genannten 
Tag auf, um von der »Californie« nach La Grimande zu 
fahren, wo er andere Flieger besuchen wollte. Schon in 
die Nähe. dieses Ortes gelangt, geriet er in einen Wind¬ 
wirbel nnd stürzte von etwa 150 m Höhe auf die Eisen¬ 
bahnböschung ab. Er war sogleich tot. Graf Georges de 
Roblllard-Cosnac ist einer der ersten Nizzaer Aviatiker 
gewesen. Im Jahre 1884 in Nizza geboren, absolvierte er 
im Sommer 1910 sein Pilotenexamen auf einem Antoinette- 
Eindecker und erhielt das Diplom Nr. 184 des Aüro-Club 
de France. Er betrieb die Aviatik hauptsächlich zu 
kleinen Touren in der Umgebung von Nizza. Man sah 
ihn dort sehr oft fliegen. 

DER RUNDFLUG UM PARIS im Aeroplan um 
den Preis Deutsch de la Meurthe war am 27. April 
Gegenstand eines Wettbewerbes zwischen Andtd Frey, 
Helen nnd Tabntean. Der 1906 gestiftete Wanderpreis im 
Werte von 10.000 Francs, verbunden mit drei Jahres¬ 
prämien von 20.000 Francs, war ursprünglich für Lenk¬ 
ballons bestimmt, die aber zu rasch von den Aeroplanen 
überflügelt wurden, als daß es zu einem Wettbewerb ge¬ 
kommen wäre. Nach den Bestimmungen haben die Kon¬ 
kurrenten die Orte St. Germain—Senlis—Meaux—Melin— 
St. Germain zu überfliegen, was einer Strecke von unge¬ 
fähr 200 km entspricht. Die drei Bewerber stiegen bei 
starkem Nebel auf. Helen und Frey verirrten sich und 
nur Tabutean beendete den Rundflug in 1:47 : 48*, was 
einer Stundengeschwindigkeit von 1113 km entspricht, die 
propositionsgemäß nm ein Zehntel überboten werden muß. 
Helen versuchte dies am Nachmittage; er flog die Strecke 
in 1:39:19* und erreichte eine Stundengeschwindigkeit 
von 121 km, was aber nicht genügt, um die Zeit Tabuteaus 
umzustoßen. 

DIE WISSENSCHAFTL. GESELLSCHAFT für 
Flugtechnik hielt am 6. Mai in Berlin unter Vorsitz des 
Prinzen Heinrich von Preußen, der bekanntlich der Ehren¬ 
vorsitzende der »Wissenschaftlichen Gesellschaft für Flng- 
technik« ist, eine Sitzung des provisorischen Arbeits¬ 
ausschusses znr Festlegung der Satzungen in den Räumen 
des Kaiserlichen Aero-Klubs ab, an der sowohl Vertreter 
der Staatsbehörden als auch privater Organisationen der 
Universitäten nnd Hochschulen sowie der Industrie teil- 
nahmen. Als Hauptergebnis sei hervorgehoben, daß die 
Geschäftsführung folgendem Vorstand obliegt: Ehren¬ 
vorsitzender Prinz Heinrich von Preußen, I. Vorsitzender 
Geheimrat Dr. von Böttinger, II. Vorsitzender Professor 
Dr. von Parseval, Major a. D., III. Vorsitzender Professor 
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Dr. Prandtl (Göttingen); die Geschäftsstelle unter Herrn 
Bijeuhr befindet sich im Klnbhanse des Kaiserlichen 
AiroKlubs, Berlin W. 30, Nollendorrplatz 3. Die nächste 
Hauptversammlung der Gesellschaft soll Anfang No¬ 
vember in Frankfurt a. M. stattfinden. Der Mitglieds¬ 
beitrag ist auf 20 M. jährlich, zusätzlich eines Eintritts¬ 
geldes von 20 M., festgesetzt, jedoch sind alle bis zum 
1. Oktober 1912 einlretenden Mitglieder von der Zahlung 
des Eintrittsgeldes befreit. 

EIN BRAND hat am 29. April die beiden Militär¬ 
hangars Nr. 22 und Nr. 23 auf dem Wiener-Neustädter 
Flagfelde zerstört. Das Feuer entstand gegen 1 / a 7 Uhr 
abends in dem Hangar Nr. 23. Soldaten bemerkten es und 
alarmierten sofort die Stadtpolizei und die Stadtfeuerwehr, 
die alsbald unter Kommando des Stadtrates Bauer mit der 
Dampfspritze angerückt kam. Indessen hatten sich die 
Militär- und Zivilmannschaft des Flugfeldes an die Lösch¬ 
arbeit gemacht.,Von Wollersdorf erschien die Militärfeuer¬ 
wehr und der Kommandant der Flugmaschinenabteilang 
Oberleutnant Stohanzl und die übrigen Offiziere halfen 
tatkräftig zur Bewältigung des Brandes mit, der infolge 
der herrschenden Windrichtung auch die übrigen Hangars 
zn ergreifen drohte und gefährlich wurde, umsomehr, als 
in den Hangars Benzinvorräte aufbewahrt sind. Es konnte 
auch nicht abgewendet werden, dafi die Flammen auf den 
Militärhangar Nr. 22 Übergriffen, nnd es kostete große 
Mühe, den Hangar des kaiserlichen Rates Josef Flesch 
vor dem Brande zn bewahren. Jedoch gelang es, die 
militärischen Flugapparate zu retten. Dnrch das energische 
Eingreifen der Stadtfeuerwehr und des Militärs wurde der 
Brand lokalisiert. An der Löschaktion beteiligte sich auch 
der Flugfeldleiter Professor Leopold Schmidt. Nach dem 
Ergebnis der Untersuchung wurde der Brand von einem 
Soldaten durch unvorsichtiges Hantieren mit Benzin ver¬ 
ursacht. 

TÜRKISCHE OFFIZIERE statteten am 9. Mai 
in offizieller Mission dem Flugfeld in Wiener-Nenstadt 
einen Besuch ab. Es erschienen die Herren Oberst 
Blacque Bei, Militärattache, Oberstleutnant Sureya Bei 
vom Generalstab und Major Tewfik Bei. Die türkischen 
Offiziere waren von Hauptmann Pawlas vom Evidens- 
bnreau des Generalstabes begleitet. Hauptmann von 
Petroczi erwartete die Offiziere am Bahnhof, von wo die 
Herren, die in Zivil waren, sich mittels Automobils auf 
das Flugfeld begaben. Unter Führung des Hauptmannes 
von Petroczi besichtigten die türkischen Offiziere die 
Apparate und Hangars nnd äufierten sich über das Ge¬ 
sehene in anerkennendsten Worten. Die Offiziere werden 
wahrscheinlich bei den Antoplanwerken der Motorluft¬ 
fahrzeug-Gesellschaft mehrere Apparate ankaufen. Oberst 
Blacque Bei spricht Deutsch, während die beiden anderen 
türkischen Offiziere sich der französischen Sprache be¬ 
dienen. Als Dolmetsche waren ihnen die beiden Ober¬ 
leutnants Banfield und Javaor beigegeben. Es wurden 
den fremden Offizieren auch mehrere Flüge vorgeführt, 
und zwar von Ingenieur Sablatnigg mit dem Militär- 
doppeldecker der Autoplanwerke und von Ingenieur 
Stanger mit einem Etrich-Rennapparat, Die türkischen 
Offiziere besichtigten dann auch noch die Militär-Luft¬ 
schifferstation Fischamend. Dort erschienen einige Tage 
später übrigens auch mehrere japanische Offiziere. 

ÜBER DIE FLUGINDUSTRIE in Deutschland 
macht Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt im »Berliner 
Lokalanzeiger« interessante Bemerkungen. Er schreibt n. a.: 
»Die Allgemeine Lnftfahrtausstellnng hat Sonntag den 
14. April ihre Pforten geschlossen. Großen Gewinn 
haben znm Teil die Fabriken von Aeroplanznbehörteilen 
und die Motorfabriken erzielt, die durch den Kaiserpreis 
einen außerordentlich großen Anstoß zur Entwicklung 
erhalten haben. Weniger haben die Flugzeugfabriken 
profitiert, da im Lande selbst kanm durch eine solche 
Ausstellung spontane Käufer auftreten. Die Ausstellung 
hat allen die Erkenntnis gebracht, daß wir im Flug¬ 
zeugbau auf der Höhe sind, und daiß die Mittel, die für 
das Flugwesen aufgewandt werden, sicher nicht ver¬ 
loren sind; doch die Industrie liegt arg darnieder, und 
man möge sich immer wieder das Wort des Prinzen 


Heinrich ins Gedächtnis znrückrnfen: »Not tut uns eine 
starke Luftflotte.« — Die übliche Nachricht von einem 
Zusammenbrach in der Flagindastrie: »Aeolas-Flugmotor 
G. m. b. H. Berlin, durch Gesellschafterbeschluß vom 
7. März 1912 ist die Gesellschaft aufgelöst.« — Eine 
Flugplatz- und Luftschiffverkehrs-Gesellschaft m. b. H. 
Unterrhein ist in Duisburg gegründet worden. Es wäre 
an der Zeit, wenn eine Kommission zusammenträte, die 
für das ganze Deutsche Reich die Bedürfnisfrage für 
Flugplätze und Luftschiffhäfen feststellte, damit einerseits 
militärische Interessen berücksichtigt werden könnten 
und anderseits nicht unnötig Geld in Flugplätzen an¬ 
gelegt würde, die sich niemals rentieren können.« 

DER NORDMARKFLUG, der in der Zeit vom 
16. Juni bis 2. Juli ausgetragen wird, bringt drei für 
Deutschland noch ziemlich neue Wettbewerbe zUr Ent¬ 
scheidung. Es sind dies der Armee-Preis, der Marine- 
Preis nnd der Seepost-Preis. Besonders die Anforderungen, 
die der Marine-Preis an die Flugzeuge stellt, sind von 
Interesse. Ausgeschrieben sind 8000 M., die für die 
beste Lösung folgender Aufgabe gegeben werden: Der 
Start des Flugzeuges hat vom Wasser, und zwar von einer 
von der Sportleitang zn bestimmenden Stelle stattzufinden. 
Dann ist ein Flug von mindestens 10 km Länge zn absol¬ 
vieren, darnach Landung auf dem Wasser an einer be¬ 
stimmten Stelle. Abstellen des Motors, nener Start ohne 
fremde Hilfe vom Wässer nnd Rückkehr znm ersten 
Startplatz im Wasser. Zur Lösung dieser Aufgabe sind 
unbedingt Wasserflugzeuge notwendig, die bis jetzt in 
Deutschland noch nicht gebaut worden sind. Ebenfalls 
sehr interessant und von großer Bedeutung für die Heeres¬ 
verwaltung ist die Aufgabe, die zur Erlangung des Armee- 
Preises zu lösen ist. Der Flieger hat nach dem Start mit 
einem Fluggast an eine entfernte bestimmte Stelle zn 
fliegen, dort das Flugzeug abzumontieren und es anf dem 
Landwege mit eigenen Hilfsmitteln znm Startplatz zurück- 
zubringen. Dort muß das Flugzeug sofort wieder auf¬ 
montiert werden und einen Flug von mindestens fünf 
Minuten Dauer absolvieren. Sieger ist derjenige, der vom 
Beginn des Abmontierens an bis zum Überfliegen der 
Ziellinie die wenigste Zeit braucht Bei gleichen Leistungen 
wird das Flugzeug bei der Zuerkennung des Preises be¬ 
vorzugt, das im stände ist, nach Abnahme oder Auskoppeln 
des Propellers den eigenen Motor so auf die Fahrgestell¬ 
achse einzukoppeln, daß das Flugzeug mit eigener Kraft 
und genügender Geschwindigkeit und Sicherheit den Start¬ 
platz wieder erreicht. Der Armee-Preis beträgt nur 5000 
Mark, doch wird das Kriegsministerium ein Flugzeug des 
siegreichen Typs für 25.000 M. ankaufen. Weniger 
schwierig sind die Bedingungen, die bei dem Erlangen 
des Seepost-Preises zn erfüllen sind. Der Flieger hat mit 
einem Fluggast vom Startplatz nach dem Bülker Feuer¬ 
schiff zu fliegen und dort eine vom Kieler Postamt mit¬ 
genommene Schwimmpost in möglichster Nähe des Schiffes 
in das Wasser zu werfen. Die Post wird dann von einem 
an dem Feuerschiff stationierten Fahrzeug aufgefischt. 
Dem Sieger in diesem Wettbewerb winkt ein Preis von 
2000 M. , während der Zweite 1000 M. erhält; 
außerdem bekommen die beiden betreffenden Fluggäste, 
die die Post abzuwerfen haben, Ehrenpreise. 

DER FLUGSCHÜLER BACHMAYER stürzte 
am 7. Mai morgens auf dem Flugplatz von Johannisthal 
zu Tode. Man schreibt hierüber: »Bei dem nebeligen und 
regnerischen Wetter fühlten sich frühmorgens nur wenige 
Flieger in Johannisthal veranlaßt, ihre Apparate aus dem 
Schuppen zn bringen. Der erste, der einen Aufstieg ver¬ 
suchte, war der Flugschüler Bachmayer von den Häfelin- 
Werken, der auf dem Apparat ungefähr sieben Runden 
glücklich zurücklegte. Der Flieger, der sich in einer Höhe 
von etwa 100 m bewegte, war oft wegen des dichten 
Nebels, der noch um 6 Uhr über dem Flugplatz lag, 
kaum zu sehen. Ungefähr um 5 Uhr 15 Minuten landete 
Bachmayer an dem neuen Startplatz, und da er über seinen 
vorhergegangenen Flug sehr befriedigt war, wollte er 
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Becken- nnd Oberschenkelknochen in der 
Maschine eingeklemmt. Nnr mit großer 
Mühe brachte man den Körper ans dem 
Apparat heraus, nnd als der telephonisch 
herbeigernfene Arzt Dr. Dietrich herbei¬ 
kam, konnte er nnr den bereits einge¬ 
tretenen Tod konstatieren. Außerdem stellte 
der Arzt auch noch einen Wirbelsäulen¬ 
brach nnd eine schwere Kinnladenver- 


letznng fest. Bachmayer, ein geborener 
Nürnberger, war 21 Jahre alt. Er stammte 
ans wohlhabender Familie; sein Vater ist 
ein höherer Beamter in Nürnberg. Er selbst 
gab sich früher technischen Stadien auf 
dem Technikum Arnstadt hin, widmete 
sich gegen den Wunsch seiner Eltern 
dem Flugsport nnd trat als Flugschüler 
bei den Häfelin-Werken ein.« 


»AVIATIK.« 

STATUETTE TON NIKOLAUS FRIEDRICH. 

sofort noch einen zweiten ansführen. Er startete wieder and 
flog nochmals einige Ronden ungefähr wieder in derselben 
Höhe. Der Motor, der bei dem zweiten Start schon 
mehrere Male gestockt hatte, scheint nun in der dritten 
Runde, als Bachmayer mit der Maschine die Karre an 
der Waldecke des Wright-Schuppens nehmen wollte, 
derart ausgesetzt zu haben, daß .Bachmayer, um die 
Schnelligkeit seiner Maschine beizubehälten, zu sehr 
Tiefensteuer gab; auch legte er die Maschine offenbar zu 
sehr in die Karre, so daß der Apparat seitlich abrutschte. 
Die Flugmaschine schlug zwischen dem Walde und der 
Barriere ans einer Höhe von 50 m mit der Spitze zuerst 
auf, so daß Bachmayer zwischen den Motor und den voll¬ 
ständig zerbrochenen Rumpf eingeklemmt wnrde. Die 
Hinzueilenden fanden Bachmayer leblos mit zerschmetterten 


ANBEI finden die Leser die Ab¬ 
bildung einer im Besitze des Herausgebers 
unseres Blattes befindlichen sehr hübschen 
Statuette des bekannten Berliner Bild¬ 
hauers Nikolaus Friedrich, in Bronze ge¬ 
gossen von der Bildgießerei-Aktiengesell¬ 
schaft vormals H. Gladenbeck tc Sohn« in 
Berlin-Friedrichshagen. 

DEN AEROPLAN - ZELTBAU 
wollen' die Veranstalter des zweiten deut¬ 
schen Zuverlässigkeitsfluges am Obenhein 
fördern. Eine große Schwierigkeit bietet 
bei Oberlandwettbewerben die Unter- 
brlngungsfrage für Flugzeuge. Vorläufig 
existieren nicht genügend Flugplätze mit 
Schuppen. Es wird auch nicht möglich sein, 
für große Konkurrenzen, wie es beispiels¬ 
weise der Zuverlässigkeitsflug ist, an dem 
18 Flieger teilnehmen, an allen Etappen 
die nötigen Zelte während der ganzen 
Flugkonknrrenz bereit zu halten. Man 
muß vielmehr die Zelte jedesmal nach 
Beendigung des Etappenflages schnell 
abbrechen, weiter transportieren und wieder 
anfbauen. Ganz besonderes Interesse' hat 
auch das Militär für derartige Zelte, die 
im Manöver und im Krieg schnell von Ort 
zu Ort geschafft werden können. Besondere 
Sorgfalt muß aber auch der Festigkeit 
der Zelte, die eventuell einen Sturm aus- 
balten müssen, gezollt werden. Es kann 
sonst passieren, daß sie samt ihrem kost¬ 
baren Inhalt zerstört werden, wie dies 
erst kürzlich auf einem Flugfelde bei 
Berlin vorgekommen ist. Die Bedingungen 
für diesen Wettbewerb enthalten nnter 
anderem folgende Punkte: Die Südwestgruppe des Deutschen 
Luft fahrer-Verbandes veranstaltet am 17. Mai d. J. einen Wett¬ 
bewerb für transportable Flugzeugzelte. Zugelassen sind alle 
Zeltfabrikanten und sonstige Interessenten des In- nnd Aus¬ 
landes. Anmeldungen hatten bis 7. Mai beider Geschäftsstelle 
des Deutschen Zuverlässigkeitsflages, Straßburg im Elsaß, 
Blau wolkengasse 21, zu erfolgen. Wenn weniger als drei Mel - 
düngen erfolgen, können die Veranstalter den Wettbewerb 
fallen lassen oder verschieben. Die konkurrierenden Zelte 
müssen für zwei Flngzeuge bestimmt sein, jedoch ist es 
gleichgültig, ob es zwei Einzelzelte oder ein Doppelzelt 
ist. Sie dürfen zusammen nicht mehr als 3000 kg wiegen 
einschließlich Erdanker, Pfosten etc. Die freie benützbare 
Fläche muß bei einem Einzelzelt mindestens 14 X 14 m < 
bei einem Doppel zeit 20 X 20 tn betragen nnd die Ein¬ 
fahrtshöhe bei einem Einzelzelt 4*50 m, bei einem Doppel¬ 
zelt 4‘75 m. Erwünscht ist die Möglichkeit, das Flugzeug 
auf allen Seiten des Zeltes ein- und auszuführen. Die 
konkurrierenden Zelte müssen am 15. Mai, abends 7 Uhr, 
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anf dem Truppenübungsplatz in Griesheim bei Darmstadt 
an einem von der Kommandantur näher zu bestimmenden 
Platz vollständig aufgestellt seiD, so da8 sie in Benützung 
genommen «erden können. Hierzu werden Militärmann¬ 
schaften durch Vermittlung der Oberleitung zur Verfügung 
gestellt. Um die Mittagsstunde des 17. Mai sollen zu einer 
von der Oberleitung des Zuverlässigkeitsfluges noch fest- 
zosetzenden Zeit die Zelte zu gleicher Zeit abgebrochen, 
auf Lastautomobilen nach Frankfurt transportiert und auf 
dem dortigen Luftschiffhafen am Rebstock an einem von 
der dortigen Etappenleitung angewiesenen Platze wieder 
anfgerichtet werden. Die für das Abmontieren in Darm¬ 
stadt benützte Zeit darf 2 Stunden, das Aufbauen in 
Frankfurt 4 Stunden nicht überschreiten. Die Oberleitung 
stellt für jeden Konkurrenten 12 Militärhilfsmannschaften 
zum Abmontieren und Wiederaufbau zur Verfügung. Die 
Teilnehmer am Wettbewerb dürfen ihrerseits je zwei 
Monteure entsenden. Auf Wunsch werden die Lastauto¬ 
mobile von der Oberleitung gestellt. Es stehen zwei Preise 
von je 500 M. zur' Verfügung, der eine (»Schnelligkeits¬ 
preis«) für dasjenige Zelt, welches am schnellsten ab¬ 
montiert und wieder aufgerichtet worden ist, der zweite 
(»Zuverlässigkeitspreis«) für dasjenige Zelt, welches nach 
Ansicht des Preisgerichtes das haltbarste ist. Als Gesichts¬ 
punkte für den »Zuverlässigkeitspreis« ■ kommen hauptsäch¬ 
lich in Betracht: sturmsichere Konstruktion; guter, im¬ 
prägnierter Stoff, der eine Verwendung von mindestens 
drei Jahren garantiert; möglichste Vermeidung von Holz¬ 
teilen. Die SüdwestgTuppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes stellt den Ankauf eines der siegenden Zelte 
oder eines Zeltes gleichen Typs in Aussicht. 

VON BETEILIGTER SEITE werden wir um die 
Veröffentlichung der nachstehenden Mitteilungen ersucht: 
■Passagierfahrten über Wien. — Gründung einer Luft¬ 
verkehrsgesellschaft. — Motorballons für die Armee. — 
In den letzten Tagen hat sich in Wien eine Gründung 
vollzogen, die nicht bloß für die Stadt, sondern auch für 
den Staat von größter und weitesttragender Bedeutung ist. 
Das wiederholt in Angriff genommene unh immer wieder 
im Sande verlaufene Projekt, regelmäßige Passaperflüge 
über Wien nnd dem Wienerwald zu veranstalten, steht 
nnn endlich vor der Verwirklichung. Die »Erste öster¬ 
reichische Luftverkehrsgesellschaft«, G. m. b. H., wird 
einen ihrer Lenkballons schon im September in Betrieb 
setzen und den Einheimischen und Fremden einige Male 
im Tage Gelegenheit geben, von einem äußerst betriebs¬ 
sicheren Luftfahrzeug die einzig schöne Stadt mit ihren 
prächtigen Bauten und Anlagen sowie die reizvolle Um¬ 
gebung zu bewundern. Daß volles Interesse und genügend 
fahrlustiges Publikum selbst unter der Wiener Bevölkerung 
vorhanden ist, hat sich gelegentlich der Fahrten des 
■Stagl-Mannsbarth-Ballonsa gezeigt. Trotz der schlechten 
Verbindung Wien—Fischamend und des hohen Fahr¬ 
preises von 150 bis 200 K waren bei den Fahrten dieses 
Ballons die Plätze stets vergriffen. Das Fahrpublikum 
rekrutierte sich nicht nur aus der Aristokratie nnd Hoch¬ 
finanz, sondern auch aus den breiten Schichten der Be¬ 
völkerung. Um der großen Allgemeinheit Gelegenheit zu 
geben, sich mit dem Verkehrsmittel der Zukunft zu be¬ 
freunden nnd die Scheu vor einer Luftfahrt zu über¬ 
winden, wurde der Fahrpreis bloß auf 60 K pro Person 
festgesetzt, während beispielsweise in Berlin und Ham¬ 
burg für die Fahrt 150 M. eingehoben werden. Die Passa¬ 
gierfahrten sind jedoch nicht Zweck der »Ersten öster¬ 
reichischen Luftverkehrsgesellschaft«, sondern nnr Mittel 
zum Zwecke. Die Gesellschaft wurde nämlich im An¬ 
schluß an die Ausführungen des Kriegsminisiers von 
Auffenberg gegründet, der in den Delegationen über die 
aviatischen Bestrebungen in anderen Ländern sprach und 
anf die Notwendigkeit hinwies, daß Österreich-Ungarn 
nun auch intensivere Vorsorge treffe. Der Kriegsminister 
rühmte die vorzügliche Verwendbarkeit, die kolossale 
Schneid unserer Feldpiloten, konstatierte aber, daß der 
Betrag, der in das Budget 1912 für aviatische Zwecke 
eingesetzt wurde, gerade genüge, um die Schulversuche 
fortznsetzen Die »Erste österreichische Luftverkehrs¬ 
gesellschaft« will nun der Heeresverwaltung zu Hilfe 
kommen und ihre Ballons für den Kriegsfall in den 


militärischen Dienst stellen, während die Einnahmen aus 
den Passagierfahrten lediglich zur Erhaltung und Ver¬ 
mehrung der Ballons sowie der Errichtung von Ballon¬ 
hallen in der ganzen Monarchie dienen sollen. Um die 
Offiziere und Mannschaften mit dem System der Ballons 
vertraut zu machen, hat sich die Gesellschaft bereit er¬ 
klärt, zwecks Ausbildung ihre Ballons zur Verfügung zu 
stellen. Da die Armee nnr zwei brauchbare Motorballons 
besitzt und für die Ausbildung nur geringe Mittel zur 
Verfügung stehen, hat das Projekt in militärischen Kreisen 
dankbaren Anklang nnd freudigen Widerhall gefunden. 
Als Konstruktoren, technische Leiter und Ballonführer 
werden zwei Luftschiffer fungieren, die durch ihre Lei¬ 
stungen weit über die Grenzen Österreichs aufs rühm¬ 
lichste bekannt sind. Es sind das die Hauplleule Franz 
Freiherr von Berlepsch und Franz Mannsbarth, die auf 
eine 10jährige Praxis im Luftschifferdienste zurückblicken.« 
So die uns eingesandte Mitteilung. Zum Schlüsse ist auch 
schon ein kommerzieller Direktor des geplanten Unter¬ 
nehmens genannt. Hoffentlich folgen nun bald auch 
weitere Mitteilungen darüber, aus wem diese Luftverkehrs¬ 
gesellschaft, die schon im September einen ihrer Lenk¬ 
ballons in Betrieb setzen will, besteht, und woher das 
beträchtliche Kapital kommen soll, welches zur Durch¬ 
führung des Unternehmens erforderlich ist. 


Pateatberlcht, 

mitgeteilt von Dr. Fnchs und Ingenieuren Kornfel d und 
Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 18. April 1912, Einspruchsfrist bis 
18. Juni 1912. 

Kl. 77 h. Blair Alholl Aeroplane Syndicale Ltd., 
London. —- Flugzeug mit nach rückwärts sich erstrecken¬ 
den, übereinander angeordneten Flügeln. 

Kl. 77 h. Max Voigtritter, Berlin, Freienwalder- 
straße 20. — Quer zur Flugrichtung gewölbte Tragfläche 
für Flugzeuge. 


BRIEFKASTEN. 


P. EDLER v. S. in St. — Der neue militärische 
Zeppelin-Kreuzer ist von der preußischen Heeresverwaltung 
schon übernommen worden. 

R. T. in A. — Die von der italienischen Regierung 
für den tripolitanischen Feldzug erworbene Parseval- 
Ballonhalle ist jenes Bitterfelder Bauwerk, das für den 
Flugplatz Johannisthal bestimmt war. Es ist eine Halle 
von 140 m Länge und 38 m Höhe. 

»GEIER« in B. — Die Angabe der Spannweite 
4'2 m für einen Lämmergeier muß nicht auf einem Irrtam 
beruhen. So ist z. B. im Londoner Tiergarten gegenwärtig 
ein solcher Geier mit 4*9 m Spannweite zu sehen. 
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INHALT: Das avlatische Wien. — Die Wiener Veranstaltungen. — 
Die Wiener Flogansstellong. — Kiiegslnftschlffiahrt Im Parla¬ 
ment. — Die Wiener Flugwoche. — Der Deutsche Znverlftsslg- 
keltaflng. — Österreichische Aflronantiacbe Kommission. — K. k. 
österreichischer Aflro • Klub. — Notizen. — Patentbericht. — 
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DAS AVIATISCHE WIEN. 

Die Wiener Saison des Fluges hat begonnen 
und man kann bereits sagen, daß die Ouvertüre 
aicht nur würdig, sondern atich effektvoll aas¬ 
gefallen ist. Unsere »Ifa« bat es sofort zur Popularität 
gebracht, alle Kreise und Altersstufen suchen die Ro 
tunde auf; dort entfaltet sich in der Tat schon jetzt 
das rege großstädtische Leben, das die aviatischen 
Tage Wiens hervorrufen und über den bisherigen 
Schluß der Saison hinaus aufrecht erhalten sollen. 
Die Veranstalter der Ausstellung haben bei ver¬ 
schiedenen Gelegenheiten erklärt, daß sie klein sei, 
daß ihr gar vieles fehle; das Publikum aber rati¬ 
fiziert diese gestrenge Selbstkritik durchaus nicht, 
es hält sich mit Recht an das viele Lehrreiche, 
Schöne und Interessante, das zu sehen und viel¬ 
leicht besser zu genießen ist als in einer Mammut¬ 
schaustellung, in der die Massenhaftigkeit der Ein¬ 
drücke verwirren und abstumpfen würde. So bildet 
unsere Ausstellung die glücklichste Vorbereitung 
für die großen Ereignisse des praktischen Fluges 
selbst. Sie macht breite Schichten mit der Ge¬ 
schichte der Aviatik vertraut, mit ihren wissen¬ 
schaftlichen und technischen Grundlagen und 
Behelfen, sie zeigt ihnen in instruktiven Modellen 
und wirklichen Apparaten die neuen Luftfahr¬ 
zeuge selber — das Interesse an dem Gegenstand 
wird durch sie planmäßig und systematisch ge¬ 
fördert. 

Auch die Reihe der wissenschaftlichen und 
organisatorischen Konferenzen, als deren Stätte 
Wien im Zusammenhang mit seinen Flugveran¬ 
staltungen ausersehen wurde, hat bereits begonnen, I 


mit dem Zusammentritt der Internationalen Kom¬ 
mission für wissenschaftliche Luftschiflahrt, deren 
Eröffnungssitzung am 28. Mai im Festsaale der 
Wiener Universität stattfand. Die zwei juristischen 
und aeronautischen Fachmänner Dr. Emil Edler 
von Hofmannsthal und Dr. Otto Ritter von 
Komorzinsky haben inzwischen als Delegierte des 
k. k. österreichischen Agro-Klubs bei der Brüsseler 
Konferenz für Luftverkehrsrecht durch ein Elaborat, 
das die Grundlage der Verhandlungen bot, wirksam 
und für Österreich ehrenvoll der Konferenz der 
Fdddration Alronautique Internationale vorge¬ 
arbeitet, dem aeronautischen Weltkongreß, der, im 
Anschlüsse an die kartographische Konferenz vom 
17. und 18 Juni, am 20, 21. und 22. Juni in 
Wien stattfindet. 

Für die Ereignisse in den Lüften selbst wird 
unter der Führung des k. k. österreichischen Aöro- 
Klubs fieberhaft gearbeitet. Nur mehr acht Tage 
trennen uns von der ersten dieser großen Konkur¬ 
renzen, am 9. Juni beginnt der mit 100.000 K an 
Preisen ausgestattete Flug Berlin—Wien. Da werden 
die Wiener zum erstenmal in Scharen über die 
Donau nach dem Flugfelde in Aspern ziehen — 
dem Wiener Flugfelde, auf Wiener Boden, von 
Wiener Vei einigungen ins Leben gerufen. Eine 
glänzende Eröffnung, durch die Ankunft der Piloten, 
die den Weg von Berlin nach Wien in der Luft 
zurückgelegt haben J Für 3 Uhr am Morgen des 
9. Juni ist der erste Start auf dem Flugfelde 
Johannisthal in Berlin festgesetzt. Die Flieger 
müssen in Breslan niedergehen und sich mindestens 
eine Stunde aufhalten; es ist aber bei der 
Schnelligkeit der Flugmaschinen trotzdem ganz 
gut möglich, daß die ersten Ankömmlinge noch 
am Vormittag in Aspern eintreffen. Berlin—Wien, 
530 km Luftlinie, über 700 km tatsächlichen Weges 
sozusagen zwischen Frühstück und Gabelfrühstück: 
wer wollte nicht Zeuge sein dieses neuen 
Triumphes über Zeit, Raum und ein Element? Und 
mag es auch nicht so glatt gehen, mag selbst 
I das Wetter zu der Verschiebung nötigen, die für 
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diesen Fall bis zum 14. Juni als Ankunftstag in 
Wien vorgesehen ist: die Landung der Berlin— 
Wien-Flieger auf dem Felde in Aspern wird getviß 
von Tausenden mit freudiger Spannung, mit der 
Begeisterung erwartet werden, die das zum En¬ 
thusiasmus neigende Wiener Gemüt jeder im¬ 
ponierenden Leistung entgegenbringt. 

Dann, als Krönung der aviatischen Tage 
Wiens, das erste Wiener internationale Flug¬ 
meeting in der letzten Juniwoche. 175 000 K sind 
dafür an Preisen ausgesetzt, ein Betrag, der wohl 
auch Koryphäen des Fluges' nach Wien, nach 
Aspern locken kann. Der Nennungsschluß, der jetzt 
— mit einer kleinen Verschiebung unter Herab¬ 
setzung der Gebühren — auf den 8. Juni und 
für Nachnennungen auf den 15. Juni festgesetzt 
ist, wird hoffentlich ergeben, daß Wien auf seinem 
Flugfelde tatsächlich einen Wettstreit auserlesener 
Leute zu sehen bekommt Die Energie und Umsicht, 
womit die Vorbereitungen getroffen wurden, ver- 
verdienen den Erfolg und lassen ihn erwarten. 

Und nun einige Worte über den Schauplatz 
der Flugwoche: das Flugfeld in Aspern. 

Wenn von dem Flugfeld die Rede ist, möchte 
man immer sagen: »Spät, aber dochl« Und das 
gilt in mehreren Beziehungen. Spät erhält Wien 
ein Flugfeld, spät wird dieses fertig und besonders 
spät wird die Verkehrsfrage ihre Lösung finden. 
Erfreulich ist nun, däß -die erst e n boden Ver¬ 
spätungen emgebracht/beziehtmgsweSse kompensiert 
werden; die erste durch den Vorteil, daß die Er¬ 
bauer des Flugplatzes die schlechten Erfahrungen 
auf älteren Flugfeldern des Auslandes sich zunutze 
machen und allerlei Fehler von vornherein ver¬ 
meiden konnten; die zweite dadurch, daß wirk¬ 
lich sehr prompt gearbeitet wird, so daß man die 
vollständige Fertigstellung aller Bauwerke und Ein¬ 
richtungen zur rechten Zeit erwarten darf. Nur 
mit dem dritten Punkt, mit den Kommunikations¬ 
möglichkeiten für die gToße Masse des Publikums, 
damit hapert’s einigermaßen. 

Beginhen wir mit dem Erfreulichen. Das Flug¬ 
feld ist vor allem in technischer Beziehung tadellos. 
Vor wenigen Wochen noch eine Staubwüste, dehnt 
es sich jetzt als eine prächtige, ebene, grüne 
Fläche vor dem Auge des Beschauers aus. Gras¬ 
samen für einige tausend Kronen und sorgsame 
Pflege haben die Wüste in diese anmutig schöne 
Wiese verwandelt. Die gelben Planken und Zäune, 
welche sich vorderhand nur sporadisch erheben, 
werden binnen kurzer Zeit das Flugfeld ganz um¬ 
schließen und nur die Seite gegen die Staatsbahn 
offen lassen. Im Süden des Flugfeldes stehen, im 
Rohbau vollständig fertig, die ungeheuren vier 
Hangargruppen aus Eisen und Holz. Jede Gruppe 
enthält sechs Hangars, einige der Hangars haben 
Platz für zwei Aöroplane. Drei von den großen 
Gebäuden sind 4 m hoch, 12 m tief, eines der Ge¬ 
bäude ist 15 m tief, für längere Flugmaschinen. 
Jeder Hangar wird durch Zwischenwände so ein¬ 
geteilt, daß in jeder Abteilung ein, im Notfall 
zwei Apparate eingestellt werden können. Im 


ganzen können in den Hangars 30, im Notfälle 
36 Flugmaschinen Unterkunft finden. Bisher wurden 
die Hangars nicht vermietet, um sie für die Teil¬ 
nehmer am Fernflug Berlin —Wien freizuhalten, 
denen sie kostenfrei zur Verfügung stehen. Sonst 
beträgt die Jahresmiete für eine Abteilung 1200 K. 
Bisher liegen schon mehrere Anmeldungen vor, 
darunter von drei Militärpiloten. Geschlossen 
werden die Hangars mit neuartigen, schweren Eisen¬ 
toren, die zusammengefaltet auf einem kleinen 
Kreisschienenbogen angeordnet sind und auf 
geraden Schienen auseinandergezogen werden. 
Zwischen den Hangars sind explosionssichere 
Benzingruben bis zu einer Tiefe von 4 m ange¬ 
legt. Die vier Gebäude haben eine Länge von 
96 m. Erbauer der Gesamtanlage, an deren recht¬ 
zeitiger Fertigstellung fleißig gearbeitet wird, ist 
Architekt Würzel. 

Rechtwinklig zu der Flucht dieser Bauwerke 
erstreckt sich die den Zuschauerräumen gewidmete 
Siite des Flugfeldes. Diese Räume werden in einen 
ersten, zweiten und dritten Platz zerfallen, die 
nebeneinander angeordnet sind. Der Zuschauerraum 
ist so angelegt, daß die Nachmittagssonne dem 
Publikum nicht ins Gesicht scheint. Zwischen dem 
ersten und zweiten Platz wird eine Restauration 
gebaut werden. Die voraussichtlichen Eintrittsgelder 
werden 10 K,. 3 K und 1 K betragen. Wahrschein¬ 
lich werden sie nach amerikanischem System mit 
den Fahrkärtak kombiniert werden. Auch ein 
Direktionsgebäude ist auf der Seite des Zuschauer¬ 
raumes geplant. Der erste Raum wird einzelne 
Sessel und Fauteuils erhalten, für die anderen sind 
fünf Kilometer Bänke bestellt, auf denen 10.000 
Menschen bequem Platz finden können. 

Aus unzähligen Unfällen und traurigen Er¬ 
fahrungen der Flugplätze auf der ganzen Welt hat 
man gelernt und hat nun noch das Gelernte ver¬ 
wertet, so daß hier der Absturz eines Fliegers in 
das Publikum oder das Hineinfahren einer Ma¬ 
schine in Menschengruppen, wie es so häufig auf 
Flugplätzen vorkam, nahezu unmöglich erscheint. 
Es wird zwei Flugbahnen geben, die beide so 
liegen wie etwa die Freudenauer Rennbahn vor 
dem Sattelplatz. Das Publikum wird sich natürlich 
nicht innerhalb der Flugbahnen, sondern außerhalb 
befinden, und Barrieren werden ihm jede Möglich¬ 
keit nehmen, in den Bereich der Bahnen zu ge¬ 
raten. Die eine Flugbahn heißt die kleine. Sie hat 
2000 m im Umfang. Die große hat 4000 m Um¬ 
fang und geht Uber fremdes Terrain bis zur Staats¬ 
bahnlinie. Große Masten mit Körben werden weit¬ 
hin sichtbar die beiden Flugbahnen abstecken, so 
daß ein Überfliegen bei einiger Aufmerksamkeit 
nicht wird stattfinden können. In der großen Flug¬ 
bahn werden natürlich die Dauerflüge u. s. w. vor¬ 
genommen. Die kleine Flugbahn wird z. B. zur 
Lösung besonderer Aufgaben, wie Schleifenfahrten, 
I^indungs- und Zielwurfkonkuirenzen u. dgl., be- 
rützt. Die Startlinie, in der die Apparate anfahren, 
ist. so angelegt, daß jede gefährliche Annäherung 
an das Publikum ausgeschlossen erscheint. Der 
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Flugplatz ist leicht übersichtlich und vollkommen 
eben. Seine Ausdehnung beträgt eineu Quadrat¬ 
kilometer. 

Die Kommune Wien kommt der Flugfeld- 
Gesellschaft in ihren Arbeiten sehr entgegen. Da 
die Fluggesellschaft vorderhand nicht mit Gewinn 
rechnet, so braucht sie der Kommune vorläufig 
nur einen jährlichen Anerkennungszins von 100 K 
zu zahlen. Die Gemeinde Wien läßt auch für die 
Gesellschaft zu technischen nnd Konsumzwecken 
mit dem Kostenaufwande von 15.000 K eine eigene 
Wasserleitung bauen und zeigt auch beim Bau der 
breiten Zufahrtsstraßen größte Zuvorkommenheit. 

Was nun das schwierige Problem der Ver¬ 
bindung Wiens mit dem Flugfelde betrifft, darf 
man sich, wenn man sich Enttäuschungen zu er¬ 
sparen wünscht, nicht allzu großen Hoffnungen 
für heuer hingeben. Auf eine Regelung dieser An¬ 
gelegenheit im Sinne einer wirklichen Lösung der 
Massenvetkehrsfrage kann man erst für nächstes 
Jahr rechnen. Erst dann wird nämlich jene Halte¬ 
stelle i Flugfeld* der Staatsbahn, die für den Massen - 
verkehr so unendlich wichtig wäre, geschaffen 
werden können. Die Staatsbahn, d. h. genauer: 
die über Marchegg führende Linie der Staatseisen¬ 
bahngesellschaft geht am nördlichen Kopfende des 
Flugfeldes vorbei, ja die Linie begrenzt sozusagen 
das Flugterritonum; und wenn man hier aussteigen 
könnte, wäre man in wenigen Minuten auf dem 
Flugfelde. Man kann aber nicht, denn es ist eben 
keine Station da. Jene Besucher des Flugfeldes, 
die die Staatsbahn benützen — und das werden 
Wohl die meisten — wtrdfen somit nur bis Stadlau 
fahren könnep, beziehungsweise 500 m über das - 
jetzt bestehende Stationsgebäude von Stadlau hinaus 
bis zur Kreuzung der Bahntrasse mit der Erzherzog 
Karlstraße, woselbst die Züge halten werden. Von 
dort bis zum Flugfeld sind 3'8 km und bis zu den 
Tribünen weitere 200 m, insgesamt also 4 km, 
was einer Marschleistung von einer guten Stunde 
entspricht. An der Aussteigstelle, an der Kreuzung 
der Trasse mit der Straße, sollen Autos warten, 
200 an der Zahl, und außerdem 30 städtische 
Omnibusse; die können gegen Zahlung von 1 K 
zur Fahrt nach dem Flugfelde benützt werden. 
Die Staatseisenbahngesellschaft hofft, einen Zehn¬ 
minutenverkehr einrichten zu können; wenn’s sehr 
gut geht, kann auch alle sechs oder sieben Minuten 
vom Staatsbahnhof ein Zug abgehen, jeder Train 
wird rund 1000 Personen fassen. Die Staatsbahn 
kann also — so haben ihre Funktionäre be¬ 
rechnet — pro Stunde eine Höchstleistung von 
10.000 Personen erzielen. Leider wird nur ein 
Bruchteil der per Bahn beförderten Personen Aus¬ 
sicht haben, die erwähnten Autos und Omnibusse 
zu erwischen. Die Mehrzahl wird zu Fuß gehen 
müssen. Dazu kommt noch folgende Schwierigkeit: 
Wenn man annimmt, daß die Staatsbahn 
30.000 Personen befördert, braucht sie hierzu 
drei Stunden, die ersten Passagiere werden 
ungefähr um ‘/jll Uhr vom Staatsbahnhof weg¬ 
fahren müssen, wenn die letzten um 3 Uhr, zu 


Beginn des Meetings, an Ort und Stelle sein sollen. 
Wie man mitteilt, wird der Zehnminutenverkehr 
eingerichtet von 2 bis ’/ 2 4 Uhr. Die Zugsgarnituren 
bleiben tür die Rückfahrt in Stadlau stehen. Es 
ist unbedingt notwendig, sich Rückfahrkarten zu 
lösen, da man ohne diese in die rückkehrenden 
Sonderzüge nicht eingelassen wird, bevor das mit 
Retourkarten versehene Publikum nicht expediert 
wird. Eingehoben wird die Fahrtgebühr Wien— 
Stadlau ohne Preisaufschlag, das sind; 80 h für die 
Hin- und Rückfahrt in der III., daf Doppelte in 
der II. Klasse. 

Betreffs der elektrischen Tramway ist zu be¬ 
merken, daß ihre Route über die Reichsbrücke 
führt, die leider eingeleisig ist. Nach den Angaben 
des Direktors der städtischen Straßenbahnen kann 
die Elektrische in einer Stunde rund 1800 Per¬ 
sonen über die Reichsbrücke befördern. Hiervon 
entfällt allerdings ein beträchtlicher Teil auf das 
»Gänsehäufel*. 

Die Dampftramway wäre insofern ein ideales 
Verkehrsmittel, als sie unmittelbar ans Flugfeld 
heranführt. Ihre schwache Seite aber ist die, daß 
sie nur wenige Personen befördern kann. Sie ver¬ 
fügt über verhältnismäßig wenige Lokomotiven und 
muß außerdem an mehreren Punkten die Staats¬ 
bahn übersetzen, was natürlich zu Stockungen 
Anlaß gibt. 

Wohl wird sich nach den Aussagen der maß¬ 
gebenden Persönlichkeiten die Gemeinde Wien alle 
erdenkliche Mühe geben, den Verkehr der Elektri¬ 
schen und der Dampftramway bis aufs Äußerste 
zu verdichten; man wird dann die Befriedigung 
haben, daß wirklich das Menschenmögliche geleistet 
wird, kann sich aber gewiß n : cht der Ansicht ver¬ 
schließen, daß die Fahrt zum und vom Flugfeld 
nur für diejenigen ein sorgloses Vergnügen sein 
wird, die sich einen eigenen Wagen leisten können. 
Hoffentlich wird aber das auf dem Flugplatz Ge¬ 
botene für alle Verkehrsschmerzen entschädigen. 


DIE WIENER VERANSTALTUNGEN. 

Mit der Eröffaung der Ersten internationalen 
Flugausstellung begann in Wien eine Zeit, welche 
die Stadt in das Zeichen der Flugtechnik stellt. 

Das Zusammenlegen so vielseitiger aviatischer 
Veranstaltungen, wie Ausstellung, Flug Berlin— 
Wien und Internationationale Flugwoche ist sicherlich 
geeignet, das neue Gebiet der Technik, die Er¬ 
oberung der Luft mit allem Nachdrucke in den 
Vordergrund der Ereignisse zu stellen und zum 
Tagesgespräch zu machen. Damit mögen auch jene 
Kreise zur Anteilnahme herangezogen werden, 
welche sonst der Aviatik weniger Interesse ent¬ 
gegenbringen, ja es wird auch die Opferwilligkeit 
sonst enger gehaltene Grenzen verlassen und für 
die Sache, die viel Geld kostet, mit Spenden frei¬ 
gebiger auftreten. 

Ein großes Ereignis wird das andere ablösen 
und die österreichische Aviatik soll zeigen, was 
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sie kaoD. Eine schwierige Aufgabe, und zwar 
schon deshalb schwierig, weil das Zeigen nicht 
immer bloB vom Können abhängt, sondern oft 
Zufälligkeiten mitspielen und entsprechendes Ge- 
rttstetsein dabei von schwerwiegendem Einflüsse 
sein kann. 

Das enge Aneinanderreihen dieser großen 
Veranstaltungen kann aber gewiß in keiner Weise 
als eine Erleichterung für alle jene Faktoren an¬ 
gesehen werden, welche hieran aktiv beteiligt sind. 
Ein solches Zusammenlegen kann • nur den eingangs 
erwähnten Wert und hauptsächlich Bedeutung für 
den Fremdenverkehr in Wien haben. 

Den beteiligten Firmen und Personen würde 
es wahrscheinlich angenehm sein, wenn die Ver¬ 
anstaltungen mit entsprechenden Zeitintervallen sich 
folgen würden, mit dazwischenliegenden Pausen, 
welche aber durchaus nicht als Ruhepausen ge¬ 
dacht werden dürfen, sondern bloß als Gelegenheit, 
sich für die nächste Aufgabe entsprechend und 
ausreichend vorzubereiten und zu rüsten. 

Bei dem Mangel an Absatzgelegenheit für 
Flugapparate haben unsere aöroplanbauenden 
Finnen keinen Reservevorrat an Apparaten. Sie 
sollen jedoch die Ausstellung beschicken, Apparate 
für den Flug Berlin—Wien bereitstellen und für 
die Flugwoche schließlich derart vollkommene 
Flugapparate in die Konkurrenz stellen, daß der 
det östeneichischen Aviatik gebührende Erfolg 
gesichert wird. Mir erscheint dies nach den mo¬ 
mentanen Verhältnissen als eine große und schwere, 
vielleicht kaum lösbare Aufgabe und als äußerst 
anstrengende Anforderung an Mann und Material, 
wodurch nur zu leicht einem Mißerfolge die Wege 
geöffnet werden. 

Es ist das große Risiko nicht zu verleugnen, 
welches für die Vertretung der österreichischen 
Aviatik bei der internationalen Flugwoche dadurch 
besteht, daß bei einem unglücklichen Verlauf des 
Fernfluges Berlin—Wien unter Umständen unseren 
besten Piloten die Teilnahme an der Flugwoche 
unmöglich gemacht oder beeinträchtigt wird, sei 
es auch nur durch eine leichte aber störende Ver¬ 
letzung eines Piloten oder durch Mangel an ge¬ 
wohnten Apparaten, mit welchen der Pilot voll¬ 
kommen vertraut ist. 

Rekords oder hervorragende Leistungen wird 
ein Pilot wahrscheinlich nur mit einem Apparate 
erzielen können, den er genau kennt, den er im 
Fluge unter verschiedenen Verhältnissen ausgekostet 
hat. Hierzu sind Zeit und Gelegenheit notwendig. 
Hoffentlich gelingt es unseren Piloten, mit einem 
Apparat sämtliche Kookurrenzflüge ohne Schaden 
durchzuführen, dann wird der Erfolg nicht aus- 
bleiben. Im anderen Fall wird es unvermeidlich 
werden, daß sie unwillkürlich in ein Handicap 
eintreten gegenüber jenen ausländischen Konkur¬ 
renten, welche mit wohlvorbereiteten Mitteln sich 
bloß an den Wettbewerben der Internationalen 
Flugwoche beteiligen. 

Es wäre sehr bedauerlich, wenn die enormen 
Mühen, welche die Veranstalter dieser Wettbewerbe 


sowie der Ausstellung sich geben, wenn all die 
für dieselben aufgewendeten Mittel nicht zu einem 
erhofften Erfolge für unsere aviatische Industrie 
und für unsere tüchtigen Piloten führen würden. 

L. Schmidt. 


DIE WIENER FLUGAUSSTELLUNG. 

Am 18. Mai, 4 Uhr nachmittags, wurde die I. Inter¬ 
nationale Flugansstellnng in Wien, die »Ifa«, eröffnet. 

In der Rotunde verrammelte sich ein zahlreiches, 
elegantes Publikum; sehr stark war das Offizierskorps 
vertreten, aber auch die Damenwelt betätigte reges Inter¬ 
esse an der aviatischen Feier. Es erschienen: Kriegs¬ 
minister GdI. Ritter von Auffenberg, Minister für öffent¬ 
liche Arbeiten Ottokar Trnka und Unterrichtsminister 
von Hussarek, der deutsche Botschafter von Tschirschky, 
Statthalter Freiherr von Bienerth, der frühere Arbeits- 
minister von Ritt, FML. Schleyer, GdI. Baron Albori, 
FML. Sachse von Rothenburg, FML. Dworzak, FML. 
Wiknllil, Prinz Solms, Markgraf Pallavicini, Graf Adal¬ 
bert Sternberg, Graf Boos-Waldeck, Graf Julius S£zch6nyi, 
Militärattache Major Graf Kagenecb, die Vizebürger¬ 
meister Dr. Porzer, Hierhammer und Hoss, Polizeipräsi¬ 
dent Ritter von Brzesowsky, Constantin Freiherr von 
Economo, Generaldirektor Cassinone, Marineoberingenieur 
Eyb, Herrenhausmitglied Baron Berger, Julius Leon 
R. von Wernburg, Oberst Suchomel, der Kommandant der 
Luftschifferabteilung Oberstleutnant Uzelac mit dem ge¬ 
samten Offizierskorps dieser Abteilung, Oberstleutnant 
Wolf, Oberstleutnant Höernes, Major Hinterstoisser, Ober¬ 
baurat Göbel, Generalkonsul Alexander Singer, General¬ 
direktor Magnus, PoliceiratFüchsel, Freiherr von Possanner, 
Bürgermeister Kammann von Wiener-Neustadt, Professor 
Leopold Schmidt, Professor Dr. Trabert, Direktor Spängler, 
Direktor Strangs, Fabrikant Karl Armbruster, Gemeinderat 
Löhner, Direktor A. Warchalowski, Generalsekretär Fas¬ 
bender, Oberleutnant Pflanzer vom Flugsport-Klub, Wil¬ 
helm Kress, Igo Etrich, Ingenieur Wels, kaiserlicher Rat 
Flesch und viele andere Persönlichkeiten. 

Der Protektor der Wiener Flugveranstaltungen, 
Erzherzog Leopold Salvator, hatte seine Vertretung dem 
Fürsten Hugo Dietrichstein übertragen. Der Fürst wurde 
von dem Präsidenten des k. k. Österreichischen Flugtech¬ 
nischen Vereines, Generaldirektor Alexander Cassinone, 
dem Präsidenten des k. k. österreichischen Aero-Klubs, 
Constantin Freiherm von Economo, und den Komitee- 
mitgliedern empfangen und Generaldirektor Cassinone 
richtete an ihn folgende Ansprache: 

«Euer Durchlaucht! 

Die Erfolge, welche in Österreich auf dem Gebiete 
des Flugzeugbaues und des gesamten Flugwesens in den 
letzten Jahren erzielt wurden, haben die Leitung des 
unter dem Protektorate Seiner Majestät des Kaisers und 
Königs stehenden k. k. Österreichischen Flugtechnischen 
Vereines veranlaßt, die Veranstaltung einer internationalen 
Flugaustellung in diesem Jahre in Aussicht zu nehmen, 
um durch eine systematische Aneinanderreihung und Zur¬ 
schaustellung der gesamten mit dem Flugwesen im Zu¬ 
sammenhänge stehenden Erzeugnisse der weiteren Öffent¬ 
lichkeit ein Bild von den erreichten technischen Fort¬ 
schritten zu geben und den Beweis zu erbringen, daß 
Österreich, in der vordersten Reihe aller Kulturstaaten 
schreitend, einen wesentlichen und redlichen Anteil an 
der theoretischen und praktischen Eroberung des Luft- 
meeres genommen hat. 

In zweiter Linie aber sollte durch diese Veranstal¬ 
tung in der Bevölkerung Österreichs die Überzeugung 
hervorgerufen werden, daß, wenn Österreich die durch 
den schaffenden Geist seiner Denker und Konstrukteure, 
dann die durch die Geschicklichkeit und den kühnen 
Wagemut seiner schneidigen Flugpiloten erzielten be¬ 
deutungsvollen Erfolge in der Flugtechnik auswerten und 
im Konzerte der Staaten auch fernerhin auf dem Gebiete 
der Luftschiffahrt in bezug auf die Machtstellung des 
Reiches würdig vertreten sein will, es endlich an der 



Nr. 11 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


198 


Zeit ist, mit gröfieren Mitteln and im gröfieren Umfange 
als bisher sich mit der Flngtechnik za befassen and der 
Wehrmacht des Reiches mit flugtechnischen Mitteln za 
Hilfe za kommen. Und ich wünsche and hoffe, wenn 
diese Überzeugung in den breiten Massen des Volkes 
Platz greifen wird, dafl ein an die Nation za richtender 
Appell für eine nationale Sammlung, deren wir zur Schaf¬ 
fung der nötigen Mittel dringendst bedürfen, den be¬ 
nötigten Erfolg haben und grofl and klein, Hütte and 
Schlofl ihr Scherf lein beitragen werden zur Schaffung eines 
groflen nationalen Werkes. 

Bei den Vorarbeiten für die Durchführung der 
I. Internationalen Flngansstellang fand der Verein eine 
wertvolle Unterstützung in den Bemühungen anderer 
patriotischen Korporationen, vor allem aber eine Unter¬ 
stützung durch den k. k. österreichischen Aero-Klub, auf 
dessen Initiative noch andere aviatische Veranstaltungen 
in diesem Jahre durchgeführt werden sollen, durch 
welche unser Vaterland, in erster Linie aber Wien, in 
den Mittelpunkt einer Reihe von aviatischen Ver¬ 

anstaltungen gestellt erscheint. 

Euer Durchlaucht, als bekannter Förderer aller 

flugtechnischen Bestrebungen in Österreich, haben die 
besondere Gnade gehabt, sich an die Spitze eines 

Aktionskomitees für alle diese geplanten Veranstaltungen 
zu stellen, und wir verdanken es weiter auch den Be¬ 
mühungen Euer Durchlaucht, dafl Seine kaiserliche und 
königliche Hoheit der durchlauchtigste Herr Erzherzog 
Leopold Salvator das Protektorat über diese Ver¬ 

anstaltungen übernommen hat, wodurch deren Förderung 
und deren Gelingen uns in ausgiebigster Weise gesichert 
wurde. 

Baustein für Baustein zur Zusammenstellung der 
Flugausstellung aneinanderreihend und Hindernis für 
Hindernis beseitigend, die sich dem Arrangement einer 
flugtechnischen Ausstellung gerade in dieser Zeit hindernd 
in den Weg gestellt haben, ist es zwar in bescheidener 
Art aber doch vollständig gelungen, das Zustandekommen 
der Flugausstellung zu sichern, welche Ausstellung nicht 
so sehr durch die-Menge der zur Schau gestellten Ob¬ 
jekte,. vielmehr durah die Qualität der Schaffangen 
speziell in der heimatlichen Technik den Besuchern den 
derzeitigen Stand des Flugzeugbaues in Österreich ver- 
sinnnlichen soll. 

Das zweifellose Bestehen von Lücken in der Aus¬ 
stellung soll auf jene Momente aufmerksam machen, 
welche ein weiteres Einsetzen aller Kräfte bedingen 
zur Erzielung von neuen Fortschritten, die im Interesse 
der heimatlichen Industrie und des gesamten Gebietes 
des Flugzeugbaues dringendst erwünscht sind. 

Indem der Veranstalter der Flugausstellung, der 
k. k. Österreichische Flugtechnische-Verein, diese Flug¬ 
ausstellung nun dem allgemeinen Besuche zugänglich zu 
machen gewillt ist, dankt die Vereinsleitung Euer Durch¬ 
laucht für die besondere Liebenswürdigkeit, mit welcher 
Euer Durchlaucht bereit waren, in dienstlicher Ver¬ 
hinderung des durchlauchtigsten hohen Protektors der 
aviatischen Veranstaltungen die feierliche Eröffnung der 
Ausstellung zu übernehmen. 

Ich gebe weiters noch dem untertänigsten Danke 
Ausdruck für das besondere Interesse, welches Seine 
kaiserliche und königliche Hoheit der durchlauchtigste 
Herr Erzherzog Leopold Salvator seit jeher für die Ent¬ 
wicklung des heimatlichen Flugwesens besitzt und da¬ 
durch erneuert gezeigt hat, dafl Seine kaiserliche und 
königliche Hoheit infolge persönlicher dienstlicher Ver¬ 
hinderung Euer Durchlaucht mit Höchstdessen Vertretung 
bei der Eröffnung der Flugausstellung betraut hat. 

Ich bitte Euer Durchlaucht, diesen Dank des Ver¬ 
eines Seiner kaiserlichen und königlichen Hoheit in ge¬ 
eigneter Form zur Kenntnis zu bringen, und stelle an 
Euer Durchlaucht die untertänige Bitte, die I. Inter¬ 
nationale Flugausstellung in diesem Momente für eröffnet 
zu erklären.« 

Fürst Dietrichstein erwiderte: 

«Gerne und mit begründeter Freude folge ich dem 
mir von Seiner kaiserlichen und königlichen Hoheit dem 


durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Leopold Salvator zu 
teil gewordenen höchsten Aufträge, um in .Höchstseiner 
Vertretung als Protektor über die im Jahre 1912 statt¬ 
findenden internationalen aviatischen Veranstaltungen die 
Eröffnung der vom k. k. Österreichischen Flugtechnischen 
Verein arrangierten I. Internationalen Flugausstellung vor¬ 
zunehmen. 

Es ist mir vor allem ein aufrichtiges Bedürfnis, der 
weitblickenden Leitung des k. k. österreichischen Flug¬ 
technischen Vereines und dem Vorstande des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klubs für die Durchführung dieser hoch- 
patriotischen und vom volkswirtschaftlichen Standpunkte 
höchst bedeutungsvollen Veranstaltung wärmstens zu danken. 

Ich begrüfle es mit Freude und Dank, dafl die Flug- 
zeugindustriellen sowie die mit dem Flugzeugbau im Zu¬ 
sammenhänge stehenden Industrien und Gewerbe nicht die 
Kosten der Exposition ihrer Objekte gescheut haben und 
dazu beigetragen haben, dafl die Ausstellung sich auch 
änflerlich würdig repräsentiert. 

Als warme Förderer der Flugtechnik haben sich 
neuerdings erwiesen: der hohe niederösterreichische Landtag, 
die Vertretung der Stadt Wien, die hohe Regierung, das 
Ministerium für öffentliche Arbeiten, das Unterrichts¬ 
ministerium, die Handels- und Gewerbekammer und eine 
Anzahl Persönlichkeiten. Durch Überweisung von nam¬ 
haften Subventionen von denselben ist es in erster Linie 
möglich geworden, dafl vom finanziellen Standpunkte aus 
der k. k. österreichische Flugtechnische Verein an die 
Veranstaltung einer Flugausstellung überhaupt herantreten 
konnte. Ich danke herzlichst allen diesen Spendern namens 
des höchsten Protektors der internationalen aviatischen 
V eranstaltungen. 

Ebenso danke ich herzlichst den Herren des Voll¬ 
zugsausschusses für ihre Bemühungen um das Zustande¬ 
kommen dieser Ausstellung, welche Bemühungen von 
vollem Erfolg begleitet waren. 

Die eben fertiggestellte I. Internationale Flugaus¬ 
stellung gibt in ihrem Gesamtbilde ein sichtliches Zeugnis 
von der hohen Entwicklung, welche die heimatliche Flug- 
technik und das heimatliche Flugwesen in den letzten 
Jdiran genommen haben. 

Wir eile waren erstaunte Zengen der bahnbrechenden 
Eroberung der Luft; es fiel uns schwer zu entscheiden, 
was unsere Bewunderung mehr in Anspruch zu nehmen 
habe: der Scharfsinn und die Geschicklichkeit der Kon¬ 
strukteure der verschiedenen Luftfahrzeuge oder aber die 
Kühnheit und die Beherztheit jener Männer, die auf so 
schwankenden Apparaten zur Eroberung des Luftmeeres 
ausgezogen sind. 

Sie alle, Konstrukteure und Piloten, besitzen unsere 
Anerkennung und Bewunderung. Mit Pietät gedenken 
wir auch jener Männer, die als bahnbrechende Pioniere 
diese neuesten technischen Fortschritte theoretisch an¬ 
gebahnt und nicht mehr unter uns weilen, ebenso jener 
Männer, die leider auf dem Feld der sie ehrenden Ver¬ 
suche geblieben sind. 

Die Flugausstellung zeigt uns aber auch weiterhin 
die Direktion, wohin unsere Bemühungen zu richten sind, 
damit der heimatliche Flugzeugbau im Wettbewerbe mit 
den anderen Staaten den bisherigen erstklassigen Wert¬ 
rang auch weiterhin zu behaupten vermag. Vollwertig 
und auf eigenen bodenständigen Ideen basierend, ist 
unsere Flugzeugindustrie bisher qualitativ in keiner Hin¬ 
sicht von einem anderen Staate übertroffen worden. Es 
mnfl aber unser höchster und innigster Wunsch werden, 
dafl unser Flugzeugbau zum Wohle der Bevölkerung and 
zur Erweiterung der Machtstellung des Reiches auch 
quantitativ den ihm gebührenden Aufschwung zu nehmen 
vermag durch eine groflzügige Förderung von allen 
Kreisen, die am Volkswohl und an der Machtstellung 
des Reiches ein Interesse nehmen. 

Mit berechtigtem Stolze kann der k. k. öster¬ 
reichische Flugtechnische Verein auf den seinerzeit ge¬ 
faßten Beschluß zur Veranstaltung einer Internationalen 
Flugausstellung zurückblicken, denn das, was nach Maß¬ 
gabe der Umstände und Verhältnisse erreicht wurde, 
heiflt voller Erfolg, zu dem ich den Verein und alle 
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jene, die an dieser Veranstaltung mitgewirkt haben, im 
Namen des höchsten Protektors, den ich die Ehre habe, 
hier in vertreten, herzlich beglückwünsche. 

Der Verein, dem vorsustehen Sie die Ehre haben, 
hat sich des ihm vor kurzem verliehenen Allerhöchsten 
Protektorates würdig erwiesen und es ist kein Zweifel za 
bestehen, daff der k. k. öslerreichischische Flugtechnische 
Verein von dem patriotischen Gefühle durchdrungen auch 
weiterhin, wie bisher, eine segensreiche, gemeinnützige 
Titigkeit entfalten wird. 

In Begeisterung und aufrichtiger Huldigung für den 
erhabenen Protektor des k. k. Österreichischen Flugtechni¬ 
schen Vereines, unseren allergnädigsten Kaiser und Herrn 
Franz Josef I., bringe ich ein dreifaches Hoch sub und 
bitte Sie, mit mir einzustimmen in den Ruf: Se. kaiser¬ 
liche und königliche Apostolische Majestät nnser aller¬ 
gnädigster Kaiser und Herr Franz Josef I. lebe hock I 
hoch! hocht 

Dem mir zu teil gewordenen Auftrag entsprechend, 
erkläre ich im Namen des Höchsten Protektors Sr. kaiser¬ 
lichen und königlichen Hoheit des durchlauchtigsten Herrn 
Erzherzogs Leopold Salvator die I. Internationale Flug¬ 
ausstellung für eröffnet.« 

An Se. Majestät den Kaiser wurde anläßlich der 
Eröffnung der Ausstellung folgendes Huldigungstelegramm 
abgeschickt: 

•An Seine k. u. k. Apostolische Majestät, Wien- 
Schönbrunn. In Vertretung Sr. k. n. k. Hoheit des durch¬ 
lauchtigsten Herrn Erzherzogs Leopold Salvator erstatte 
ich alleiuntertänigst die Meldung von der eben stattge¬ 
fundenen feierlichen Eröffnung der Ersten internationalen 
Flugausstellung ln der Rotunde in Wien. Der Veranstalter 
der Ausstellung, der unter dem'Allerhöchsten Protektorat 
Eurer Majestät stehende k. k. Österreichische Flugtech¬ 
nische Verein, die zahlreich nächfenepen Festgistb und 
die übrigen Auzsteiiungstmsucher huldigen iniitiersitAiütter- 
licher Untertanentreue Eurer Majestät und ich bitte, aller¬ 
gnädigst zur Kenntnis nehmen zu wollen, daß die Aus¬ 
stellung, würdig beschickt, ein glänzendes Zeugnis gibt 
von dem Stand und der Hochwertigkeit der heimatlichen 
Flugzeugindustrie sowie aller mit dieser Industrie in Zu¬ 
sammenhang stehenden gewerblichen Zweige. Hugo Fürst 
von Dietrichstein.« 

Fürst Dietrichstein erhielt folgendes Antwort¬ 
telegramm : 

»Sr. Durchlaucht dem Fürsten Hugo von Dietrich¬ 
stehl, Schloff Nikolsburg, Mähren. Mit besonderer Be¬ 
friedigung habe Ich Ihre Meldung von der glänzenden 
Beschickung der heute eröffneten Internationalen Flug- 
ausstullung zur Kenntnis genommen und danke herzlichst 
für die aus diesem Anlaff im Namen des Österreichischen 
Flugtechnischen Vereines sowie der erschienenen Gäste 
Mir d arge brachte Huldigung. Franz Josef.« 

An den Protektor Erzherzog Leopold Salvator, der 
in Kronstadt weilt, richtete Fürst Dietrichstein folgendes 
Telegramm: 

»Die gehorsamste Meldung von der eben stattgehabten 
feierlichen Eröffnung der Ersten internationalen Flugaus- 
Stellung erstattend, berichte ich, daff die Ausstellung, 
würdig beschickt, ein glänzendes Zeugnis gibt von dem 
Stand und der Hochwertigkeit der heimatlichen Flug- 
Industrie und von dem Fortschritt, der in Österreich im 
Flugzeugbau erzielt worden ist. Namens der veranstaltenden 
Vereine bitte ich Eure k. u. k. Hoheit, nach der Rück¬ 
kehr nach Wien durch höchsten Besuch die Ausstellung 
auszeichnen zu wollen.« 

Hierauf traf folgende Antwort ein: 

»Freue mich über den Erfolg der Ausstellung und 
hoffe, daff dieselbe einen Ansporn zur weiteren Entwick¬ 
lung dieser Industrie geben wird. Erzherzog Leopold 
Salvator.« 

Am 20. Mai vormittags stattete Erzherzog Rainer 
der Flugausstellung einen dreiviertelstündigen Besuch ab. 
Der Erzherzog, der in Begleitung seines Obersthofmeisters 
FML. Grafen Orsini-Rosenberg gekommen war, wurde 
vom Sekretär des k. k. österreichischen Flugtechnischen 


Vereines Obersten Wilhelm Suchomel empfangen und 
durch die Ausstellung geleitet. 

Am 21. Mai erschien Marinekommandant Admiral 
Graf Montecuccoli in der Ausstellung. 

Am Vormittag des 26. Mai fand sich Erzherzog 
Leopold Salvator zu längerem Besuche ein. Der Erzherzog 
erschien in Begleitung seines Kammervorstehers Majors 
Prinzen Lohkowitz. Er wurde von Oberst a. D. Suchomel, 
Sekretär des k. k. Österreichischen Flugtechnischen 
Vereins, und Ingenieur Eckhart, Sekretär des Wiener 
Automobil-Klubs, empfangen. In der Rotunde begTÜSten 
Präsident Generaldirektor Alexander Cassinone, Präsident 
Constantin Baron Economo, Baron Otto Pfungen, Haupt¬ 
mann Hoffory von der Luftschifferabteilung und Direktor 
August Warchalowski den Protektor der Ausstellung, der 
diese sodann einer eingehenden Besichtigung unterzog. 

Der nngemein rege Besuch, den die Ausstellung 
findet, hat den k. k. österreichischen Fugtechnischen Verein 
veranlafft, sie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen biB 
10 Uhr abends offen zu halten. An den anderen Tagen 
ist sie von 10 Uhr vormittags bis 7 Uhr abends geöffnet. 

Die Ausstellung bietet reichlich des Interessanten. 
Vor allem ziehen natürlich die Flngmaschinen die Auf¬ 
merksamkeit auf sieb. Es sind teils originelle Neuheiten, 
teils Apparate, die sich durch ihre Leistungen Ruhm und 
Popularität erworben haben. 

Im räumlichen Mittelpunkt steht der Hydroplan 
System Warchalowski, den die österreichisch-ungarischen 
Autoplanwerke ausgestellt haben. Der prächtige, äuflerst 
gediegen gearbeitete Zweidecker schwimmt auf dem Wasser 
des gioflen Bassins. Die Schwimmkörper des Fahrgestells, 
in der Form etwa kleinen gedeckten Pontons ähnlich, 
tauchen par- ganz wenig «s, «in Zeichen, wie gut der 
Apparat aasbalaaciert .ist. Beim FrttpeBc? üsbvttett ffnp 
direkt« Antriebes das Syatehrder Übertrag ungangeikertdeit; 
das Höhensteuer ist im Gegensatz zu früheren Konstruk¬ 
tionen der Autoplanwerke hinten angebracht. 

Die Molorluftfahrzeug-Gesellschaft zeigt einen be¬ 
rühmten Veteranen, die »Taube« Etrichs, auf der Meister 
Illner so viele herrliche Flüge ausgeführt hat. Der Ein¬ 
decker trägt die Spuren starken Gebrauches, aber gerade 
das verleiht ihm besonderen Reiz. Sein Partner auf dem 
Stande der Gesellschaft ist Oberleutnant Schmidts Ein¬ 
decker mit den fächerförmigen, zusammenziehbaren Trag¬ 
flächen. 

Jakob Löhner & Co. haben den »Pfeilflieger« aus¬ 
gestellt, auf dem Rittmeister von Umlanff den glänzenden 
Flug Wien—Budapest absolvierte. Ihren Marineapparat, 
auf dem Oberleutnant von Blaschke im Passagierflug 
2427 m Höhe erreichte, was nach Anerkennung durch 
die österreichische Aeronautische Kommission der neue 
österreichische Rekord sein wird, hat die Firma der Marine¬ 
verwaltung schon abgeliefert and mußte ('aber die Ver¬ 
tretung des Systems der Wasser-Flugzeuge dem Warcha- 
lowskischen Hydroplan allein überlassen. 

Die Autoplanwerke stellen auffer diesem Fahrzeug 
drei für ihre Werkstätten charakteristische Typen zur 
Schau. Da ist zunächst der Autobiplan Typ« Warcha¬ 
lowski, der auf eine Reihe glänzender Erfolge zurück¬ 
blickt. Dann ein neuer Monoplan Ritter von Pischofs 
mit sehr großer Tragfläche und eigenartiger Verbindung 
des Gestänges mit dem vorderen Teil des Apparats. End¬ 
lich der Militär-Doppeldecker des Ingenieurs Sablatnigg, 
ein überaus robustes Fahrzeug, das Rädergestell sehr 
breit, Motor und Schraube vorn, Bootsrumpf, der Piloten¬ 
sitz so angeordnet, daff er gute Aussicht gewährt. Alle 
drei Apparate sind mit Werner & Pfleiderer-Motoren aus¬ 
gerüstet, der Zweidecker Sablatuiggs mit einem von der 
Firma gebauten Hieronymus-Motor. 

Ein originelles, auffallendes Fahrzeug befindet sich 
auf dem Stande der Wiener Flugzeugwerke Johann 
Ziegler. Ein riesiger weißer Zweidecker mit einen Rumpf, 
der eine förmliche Gondel bildet, die Tragflächen, ver¬ 
hältnismäßig klein, aus Hol«, die obere an den Enden 
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stark verbreitert and in Zacken anslanfend, zwei Schrauben 
knapp hintereinander. Der Apparat ist äußerst komfortabel 
eingerichtet, enthält außer dem bequemen Lenkersitz zwei 
förmliche Fauteuils für Passagiere, der Ausblick wäre 
ideal, unbehindert wie vom äußersten Bug eines Schiffes. 
Die Fluglähigkeit der Maschine mufi sich freilich ent 
zeigen. 

Sehr originell ist auch der Eindecker des sieben- 
bürgischen Ingenieurs Aurel Vlaicu. Eine Achse ans 
Aluminiumrohr führt durch die ganze Länge des Appa¬ 
rates. Die Achse trägt vor und hinter dem inneren Teile 
des Apparates je einen Propeller; diese werden durch 
Kettenantrieb gegenläußg in Bewegung gesetzt. An ihr 
ist ferner die Gondel mit dem Motor aufgehängt, an der 
vorderen Spitze trägt sie die Steuerung, am hinteren Ende 
pfeilförmige Flächen. Der Apparat ist bereits erprobt. 

Die Technische Hochschule in Dresden ist mit einem 
zierlichen Grade-Flieger vertreten. 

Ein junger Wiener-Neustädter Techniker, Sparmann, 
hat einen • Schulapparat« ausgestellt, der dazu dient, dem 
angehenden Piloten Gelegenheit zur Übung in der Hand¬ 
habung der Steuer- und Stabilisierungsvorrichtungen zu 
geben. 

Auch zwei fliegende Fahrräder sind zu sehen; das 
eine hat der Wiener Flugtecbniker Wagner konstruiert, 
das andere, von dem Konstrukteur Köhler, ist mit 
schlagenden Flügeln versehen, also ein Schwingenflieger. 

Lenkballons sind in zierlichen Modellen zu sehen: 
bei der österreichisch-amerikanischen Gummifabrik in 
Breitensee der »Stagl-Mannsbarth« und der »Parseval«, 
bei den Vereinigten Gummifabriken Harburg-Wien der 
Wimpassing-Körting-Ballon. Ferner stellen diese Firmen 
auch Modelle von Kugel- und Registrierballons aus sowie 
selbstverständlich ihie Ballonstoffe. 

Vom Schütte-Lanz-Luftschiff sieht man eine Reihe 
trefflicher Aufnahmen, die auch über alle Einzelheiten 
des Baues unterrichten, ferner im Original einen mächtigen 
metallenen Propeller. 

Die Daimler-Werke zeigen ihre Austro-Daimler- 
Aeroplanmotoren in zwei prächtigen Exemplaren, einem 
1S0 H. P.-Se^hät^Irnder ‘Üna^efcftin 40 H. P.-Vierzylinder. 
Ferne? "ist'' Müi' prifthtvüifer HiferooymüsiMotordi uhd ein 
Gnome mit 14 Zylindern vertritt das System der Rofatlons- 
motoren. 

Sehr effektvoll wirken die dunkel polierten Geruda- 
Propeller, besonders ein riesenhaftes Exemplar, das für 
das Schütte-Lanz-Luftschiff bestimmt ist. Auch Jakob 
Löhner & Co. stellen gediegen gearbeitete Schrauben aus. 

Man sieht ferner ein allerliebstes Modell der Kon¬ 
struktion einer Lenkballonhalle, funkentelegraphiscbe Ap¬ 
parate von Siemens & Halske etc. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub bringt nebst 
verschiedenem graphischen Material unter anderm zwei 
Ballonkörbe zur Ausstellung, davon einer, Herrn Eduard 
C. von Sigmundt gehörig, mit besonderem Komfort für 
Dauerfahrten ausgestattet. 

Der k. k. österreichische Flugtechnische Verein zeigt 
unter anderm eine Sammlung von ganz reizenden, äußerst 
sorgfältig äusgeführten winzigen Aeroplanmodellen. 

Der Oberösterreichische Verein für Luftscbiffahrt in 
Linz ist durch eine reiche Ausstellung vertreten, zu der 
Erzherzog Josef Ferdinand besonders wesentlich beige¬ 
tragen hat. 

Historisch interessant ist der von den Österreichern 
in der Schlacht bei Würzburg erbeutete französische 
Kriegsballon, ferner eine von Uchatius konstruierte Ballon¬ 
bombe, die bei der Belagerung Venedigs verwendet werden 
sollte. Die beiden Objekte stammen aus dem k. u. k. Heeres¬ 
museum, das nebst der k. u. k. Luftschiffer-Abteilung be¬ 
sonders reichlich zum historischen Teil der Ausstellung 
beigetragen hat. 

Die Meteorologische Zentralanstalt in Wien macht 
das Publikum mit den Meßinstrumenten bekannt, die der 
Aeronautik zu wissenscbaftlichen Zwecken dienen. 

Ein interessantes Tableau von Militäroffizial Nikel 
stellt die 90 Ballonfahrten des Erzherzogs Leopold Sal¬ 
vator graphisch und tabellarisch dar. 


Die Gemeinde Wiener-Neustadt bietet eine reiche 
S ammlnng vorzüglicher Aufnahmen von ihrem Flugfelde. 

Man sieht Bilder vom Besuch des Kaisers, solche 
aus allen Zeiten der aviatischen Tätigkeit am Flugfelde 
und ein Pilotentableau mit Photographien jener Flugpiloten, 
die in Neustadt das Pilotendiplom erworben haben. Das 
Flugfeld selbst ist durch ein naturgetreues Relief im Maß¬ 
stab 1 :1000 dargestellt. Weitere Ausstellungsobjekte sind : 
ein Modell eines Doppelhangars; ein Modell (1: 15) des 
auf dem Flugfelde aufgestellten, von Professor L. Schmidt 
entworfenen Windzeigers mit Registrierblättern, welche 
Windstärke und Windrichtung unmittelbar übereinander 
angeben und zeigen, daß relativ selten an den windstillsten 
Momenten geflogen wurde. An derselben Stelle befinden 
sich anch Wetterkarten. Neben Barographen in Taschen¬ 
format ist ein zehnfach vergrößertes Barogramm des Höhen - 
und Überlandfluges von Oberleutnant Blaschke zu sehen, 
das die vertikalen Bewegungserscheinungen beim Fliegen 
zeigt. Eine von Professor L. Schmidt nach den Ergeb¬ 
nissen am Wiener-Neustädter Flugfelde aufgestellte Ge¬ 
fahrenstatistik liefert einen interessanten und wertvollen 
Beleg für die zunehmende Sicherheit des Fluges. Statisti¬ 
sche Tafeln, ebenfalls von Professor Schmidt, zeigen die 
Anzahl der Flüge in den einzelnen Monaten, unterschieden 
in Einzelflüge, Passagierflüge und Überlandflüge, und die 
aviatische Verwendung der Tage, die stetig zugenommen 
hat, ein Beweis für die Fortschritte der Piloten und 
der Flugapparate. Ein Auszug aus dem Flugfeldtagebach 
gibt Aufschluß über die Art der Aufzeichnung. Die Be¬ 
richte vom Flugfeld mit statistischen Daten über Zahl und 
Art der Flüge nebst Wetterberichten liegen im Original 
auf. Die höchst instruktiven Diagramme sind ein mühevolles 
Werk des Professors Leopold Schmidt. Das Arrangement 
der Ausstellung Wiener-Neustadts lag in den Händen der 
Architekten S. Theiss und H. Jaksch in Wien. 

Überaus lehrreich ist die Sammlung von Präparaten 
aus dem Tier- und Pflanzenreich, die auf das Wesen des 
Fluges Bezug haben. 

Die Versuchsanstalt für Flugwesen an der Wiener 
Technischen Hochschule ist durch instruktive Zeich¬ 
nungen der ,M>a-, Professor Knoller konstruierten Meß¬ 
apparate vertreten. 

Die Technische Hochschule in Brünn- stellt eine 
reiche Sammlung von Apparaten des verstorbenen aviati¬ 
schen Forschers Georg Wellner aus. 

Die photogrammetrischen Apparate Theodor Scheim- 
pflugs sind nebst einer Photographiensammlung im Original 
zu sehen. 

Lebhaften Anklang finden die herrlichen Bilder 
von den Alpenüberquerungen des Vereines für Luftschiff¬ 
fahrt in Tirol und die überaus reichhaltige Sammlung von 
»Loftschiffergrüßen«, die Major Hinterstoisser angelegt 
und seinen Kameraden gewidmet hat. 

Wilhelm Kress verweist durch seine Schwingen- 
und Drachenfliegermodelle darauf, welcher Ehrenplatz 
Österreich in der geschichtlichen Entwicklung der Aero¬ 
nautik zukommt. 

Ingenieur Wels bietet in einem Tableau, das unter 
anderm auch das Urbild des Etrich -Eindeckers, den Za- 
nonia-Samen, im Original enthält, ebenfalls eine inter¬ 
essante Darstellung des Werdeganges der Aviatik. Nebstbei 
stellt er anch eine hübsche aviatische Antiquität aus, eine 
Uhr, deren Pendel drn Uhrmacher und ersten Wiener 
Flugtechniker Jakob Degen in seinem »Flügelkleidc« 
darstellt. 

Außerordentlich wertvoll sind die Sammlungen von 
Dr. Anton Schleln und Oberstleutnant Hermann Hoernes, 
sehr interessant die des k. k. Patentamtes. 

Dazu kommen noch die Ausstellungen verschiedener 
Nebenindustrien etc., kurz, es gibt in Hülle und Fülle 
zu sehen und zu lernen, die Ausstellung verdient es, bei 
den Wienern populär und auch von auswärts besucht zu 
werden. 

Die »Wiener Luftschiffer-Zeitung« hat in der Aus¬ 
stellung einen Stand, auf dem die aeronautischen Schriften 
ihres Verlages aufliegen und Exemplare ihrer während der 
Ausstellung erscheinenden Nummern gratis verteilt werden 
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KRIEGSLUFTSCHIFFAHRT IM PARLAMENT. 

In der Sitzung des österreichischen Abgeordneten - 
hauses vom 17. Mai brachten die Abgeordneten Doktor 
Jerzabek, Dr. von Baechlö nnd Genossen eine Interpellation 
an das Gesamtministerium betreffend das Werfen von Ge¬ 
schossen ans Luftschiffen nnd die Verwendung der letzteren 
zu Angriffszwecken im Kriege ein, in deren Begründung 
folgendes ausgeführt wird: 

•Eine Meldung der >Agenzia Stefanie aus Tripolis 
vom 1. d. M. besagte: »Gegen 10 Uhr vormittags befand 
sich »P. II.* über dem feindlichen Lager von Azizia, 
das mit grofiem Erfolge bombardiert wurde. Vom Luft¬ 
schiffe wurden etwa 30 Bomben auf das Lager herab¬ 
geworfen. Zur selben Zeit ließ auch das Luftschiff »P. III.« 
ungeführ ein Dutzend Bomben anf das feindliche Lager 
von Sidiben Aden herabfallen, die außer panischem 
Schrecken großen materiellen Schaden verursachten.« 

Es wird sonach die sogenannte «vierte Waffe« nicht 
bloß zn Anfklärungszwecken, sondern auch als Angriffs¬ 
waffe benützt, was jedoch vom Standpunkte des Völker¬ 
rechtes kanm gebilligt werden darf, denn schon der Ar¬ 
tikel 22 der Schlußakte der Haager Friedenskonferenz 
vom 29. Juli 1889 bestimmt ausdrücklich, daß die Kriegs¬ 
parteien kein unbeschränktes Recht in der Wahl der 
Mittel zur Schädigung des Feindes besitzen. Das Bom¬ 
bardement ans Luftschiffen kann nicht genügend lange 
vorher avisiert werden, um nichtwehrhafte Personen, wie 
Kranke, Verwundete, Frauen und Kinder rechtzeitig in 
Sicherheit bringen zu können. 

Die Interpellanten richten daher an das Gesamt- 
ministerium die Anfrage: Ist die Regierung geneigt, im 
Wege einer internationalen Vereinbarung die Anregung 
zu treffen, daß künftighin Luftfahrzeuge lediglich nur zu 
Aufklärungsdiensten im Kriege, niemals aber als An¬ 
griffswellen benützt werden dürfen?« 


DIE WIENER FLUGWOCHE. 

Die Ausschreibung der Internationalen Flugwoche, 
die in Wien auf dem Flugfelde Aspern vom 23. bis 30. Juni 
1912 unter dem Protektorat des Herrn Erzherzogs Leopold 
Salvator und unter der sportlichen Leitung des k. k. 
österreichischen Aero-Klubs von der Wiener Flugfeld- 
Gesellschaft veranstaltet wird, liegt jetzt fertig vor. Die 
allgemeinen Bestimmungen haben wir bereits in der 
Nummer vom 15. Mai veröffentlicht. Hinzuzufügen ist 
diesen noch, daß die Summe der ausgesetzten Preise 
175.000 K beträgt. Änderungen haben sie in zwei Punkten 
erfahren. 

Der Nennnngsschluß wurde verlegt und die Nen¬ 
nungsgebühr herabgesetzt. Bis zum 8. Juni, 6 Uhr abends, 
beträgt das Nenngeld 300 K, bis zum 15. Juni, 6 Uhr 
abends, können Nachnennungen mit einem Nenngelde 
von 500 K erfolgen, doch übernehmen die Veranstalter 
in diesem Falle keine Garantie für die Unterbringung 
der Apparate. 

. Die endgültige Liste der Wettbewerbe lautet: I. Ge¬ 
schwindigkeit. II. Höhe. III. Steigge9chwindigkeit. 
IV. Distanz (Rundflng durch Niederösterreich). V. Dauer. 
VI. Differenz der Geschwindigkeiten. VII. Notlandung. 
VIIL Kreisflug. IX. Zielscheiben. X. Flugzeugkonstruk- 
tionen mit Ausnahme von Aeroplanen. XI. Meisterschaft 
von Österreich. A. Geschwindigkeit. B, Höhe. C. Steig¬ 
geschwindigkeit. 

Nachstehend lassen wir nun noch die Sonder¬ 
bestimmungen folgen: 

L Wettbewerb anf Geschwindigkeit. An 
einem der Fluglage des Meetings. 100 km, Aspern— 
Wiener-Neustadt nnd retour. Summe der Preise 30 000 K 
(18.000, 6000, 3000, 2000, 1000 K). 

§ 1. Dieser Fing findet um 4V* Uhr nachmittags 
statt, die Sporlleitung behält sich jedoch vor, sowohl den 
Tag als auch die Stunde nach eigenem Gutdünken zu 
ändern. 


§ 2. Die Teilnahme an diesem Wettbewerb soll an 
dem betreffenden Tage bei der Sportleitung spätestens 
eine halbe Stunde nach Beginn des betreffenden Flug¬ 
tages (spätestens 3Vs Uhr) besonders angemeldet werden. 
Später erfolgende Anmeldungen kann die Sportleitung 
zurückweisen. 

§ 3. Durchflogen wird die Strecke Flugfeld Aspern 
—Flugfeld Wiener-Neustadt hin und zurück, zusammen 
100 km. a) Die Start- und Ziellinie auf dem Flugfelde in 
Aspern wird durch eine breite weiße Linie am Boden 
und durch zwei Pylone markiert. Je nach der herrschenden 
Windrichtung wird dieselbe von den Sportkommissären 
vor dem Rennen festgesetzt und ihre Lage den Bewerbern 
eine halbe Stunde vor dem Start bekanntgegeben, b) Stroh¬ 
feuer von ca. 5 zu 5 km Distanz kennzeichnen die Flug¬ 
strecke. c) Auf dem Flugplätze in Wiener-Neustadt ist ein 
durch eine große weiße Fahne gekennzeichneter Wende¬ 
pylon zu umfliegen, an dessen Fuß ein großes weißes 
dreieckiges Tuch ausgebreitet wird. Der Pylon soll in 
einer der Bewegung des Uhrzeigers entgegengesetzten 
Richtung umflogen werden, d) Der Rückflug endet mit 
der nochmaligen Überfliegung der Ziellinie auf dem Flug¬ 
felde in Aspern. 

§ 4. Die Reihenfolge der Starts wird von der Sport¬ 
leitung durch das Los bestimmt, doch kann dieselbe 
etwaige sich als notwendig erweisende Änderungen 
treffen. 

§5. Die Apparate sind rechtzeitig, und zwar mindestens 
15 Minuten vor der angesetzten Startzeit (also spätestens 
4*/ 4 Uhr nachmittags) anf den Startplatz zu bringen. In 
einer Entfernung von 200 m vor der Startlinie und parallel 
zu ihr wird eine Aufstellungslinie am Boden verzeichnet. 
Hier sind die Apparate nach der Reihenfolge der Los¬ 
nummern in der Flugrichtung nebeneinander aufznstellen 
mit 10 m Abstand voneinander. Die niedrigste Nummer 
befindet sich am linken Aufstellungsflügel. 

9 6. Die Motosen der Apparate müssen rechtzeitig 
vor ihren»'Start in Gang gebracht werden. Die Apparate 
müssen von ihrer Bedienungsmannschaft am Standort ge¬ 
halten werden. 

§ 7. Der Statt erfolgt nicht gleichzeitig, sondern 
nacheinander der Reihenfolge der Aufstellung und den 
Losnummern entsprechend mit einem Startintervall von 
höchstens zwei Minuten, a) Jeder Apparat wird einzeln 
vom Sportkommissär durch Senken der roten Fahne ge¬ 
startet, worauf der Pilot selbst durch ein Zeichen seiner 
Hand seiner Bedienungsmannschaft das Zeichen zum Aus¬ 
lassen des Apparates gibt, b) Falls ein Flieger eine Minute 
nach dem ihm gegebenen Startzeichen (Senken der roten 
Fahne) den Fing aus irgend einer Ursache noch nicht an- 
getreten hat, oder fallB er gestartet ist, doch vor der 
Startlinie noch stehen bleibt, so scheidet er vorläufig ans ; 
dies wird ihm vom Sportkommissär durch mehrmaliges 
Schwenken der Fahne angezeigt. Ein neuerlicher Start 
kann erst nach dem Start des letzten der Losreihe nach 
bestimmten Apparates erfolgen. Startet er auch dann nicht 
innerhalb einer Minute nach gegebenem Startzeichen, so 
verliert er das Startrecbt überhaupt. 

§ 8. Sobald die Startlinie zum ersten Male — gleich¬ 
gültig, ob fliegend oder nicht — pasBiert ist, gilt der 
Fing als begonnen. Beim Rückfluge ist dieselbe Start¬ 
linie auch Ziellinie. 

- § 9. Die Zeitmessung erstreckt sich vom Momente 

des ersten Passierens der Startlinie bis zu dem Augen¬ 
blicke, wo dieselbe beim Rückfluge zum zweiten Male 
passiert wird. 

§ 10. Nur jene Flüge werden gewertet, bei welchen 
die volle Strecke hin und zurück ausgeführt und der 
Pylon in Wiener-Neustadt umflogen wurde. 

§ 11. Preise werden nur an jene Konkurrenten ver¬ 
teilt, die eine Durchschnittsgeschwindigkeit von mindestens 
70 km erreicht haben. 

§ 12. Das Oberholen während des Fluges hat in 
gleicher Höhe in der Flugrichtung auf der rechten Seite 
in mindestens 50 m Distanz oder bei Über- oder Unter¬ 
fliegen in mindestens 50 m Höhendifferenz zu erfolgen. 

II. Wettbewerb auf Höhe. (Absolute Höhe des 
Flugfeldes 156 m.) Offen an allen Flugtsgen des Meetings. 
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Summe der Preise 28.500 K. Maximeipreise 8000, 3000 K. 
Tagespreise 2000, 1000, 500 K. 

§ 1. Die Tagespreise kommen den drei Konkurrenten, 
welche nnter den Bewerbern die größte Höhe in einem 
Fluge erreicht haben, entsprechend ihren Leistungen zu. 
Die Miximalhöhenpreise kommen jenen zwei Konkur¬ 
renten zu, die an einem der genannten Flugtage die beste 
aller Leistungen überhaupt aufzuweisen haben. 

§ 2. Die geringste erforderliche Leistung, die bei 
der Preiszuerkennung berücksichtigt werden darf, ist die 
Erreichung einer Minimalhöhe von 600 m vom Erdboden. 
(756 m absolut.) 

§ 3. Zu diesem Wettbewerb dürfen Passagiere mil- 
genommen werden. Für die Mitnahme eines jeden Passagiers 
wird für die Preiszuerkennung ein 40prozentiger Zuschlag 
der erreichten Höhe bei der Höhenbewertung zur .voll¬ 
brachten Leistung in Metern hinzuaddiert; z. B. Kon¬ 
kurrent A erreicht allein 25'M) m, Konkurrent B mit zwei 
Passagieren 1500 m. Die Leistungen werden dann fol¬ 
gendermaßen bewertet; Konkurrent A 2500 m, Konkur¬ 
rent B 1600 »i 2 X10 Prozent von 1500 m = 1500 -j- 
1200 ■= 2700 m. Es gebührt demnach der erste Preis dem 
Konkurrenten B, der zweite Preis dem Konkurrenten A. 
Mindestens ein Passagier muß eine physische Person sein, 
die übrigen können durch plombierten und kontrollierten 
Ballast ersetzt werden. 

§ 4. Der Start zu diesem Wettbewerbe ist an den 
bestimmten Tagen zn jeder Stunde während der allge¬ 
meinen Dauer der Wettbewerbe gestattet nach Anmeldung 
beim Sportkommissär und kann beliebig oft wiederholt 
werden; die Mitnahme von Passagieien muß ebenfalls 
dem Sportkommissär mitgeteilt werden. Der Passagier muß 
sich behnfs Kontrolle bei der Anmeldung persönlich ein¬ 
linden. 

§ 5. Der Start erfolgt vom gewöhnlichen Startplatze 
aus. Die Startlinie ist Biegend zu übersetzen. Bis auf eine 
Höhe von 200 m muß sich der Flieger an die durch die 
Pylone bezeichnete Flugbahn halten; in größeren Höhen 
kann sich der Flieger frei bewegen, doch muß die Landung 
am Flugfelde noch vor dem durch einen Schuß um 7 1 /, Uhr 
Mureifdgten' Sc.hlusSe dar. täglichen Wettbewerbe erfolgt 
•Hn,' bei' ilmiugef Ungültigkeit de» ftugee für die Preis- ‘ 
zuerkennung. 

§ 6. Die Höhe wird mittels von der Sportleitung 
gelieferter Barographen, die bia zu 3000 tn zeichnen, ge¬ 
messen. Gedenkt ein Bewerber höher als 3000 m zu 
steigen, so hat er vom Sportkommissär einen speziellen 
Barographen zn verlangen. Der Pilot hat für einen ge¬ 
eigneten Platz am Apparat zur Anbringung des Baro¬ 
graphen Fürsorge zu treffen, und zwar derart, daß der¬ 
selbe vom Pilotensitze aus unerreichbar sei. 

III. Wettbewerb aufSteiggesc hwindigkeit. 
Offen an allen Flugtagen des Meetings. Summe der Preise 
12.000 K (6000, 3000, 2000, 1000 K). 

§ 1. Die Steiggeschwindigkeit wird in dieser Kon¬ 
kurrenz nach der Zeit gewertet, welche das Flugzeug zur 
Erreichung der relativen Höhe von 1000 m vom Momente 
des Startzeichens an benötigt. 

§ 2. Die Messung der Steiggeschwindigkeit erfolgt 
mittels eigener, von der Sportleitung zur Verfügung ge¬ 
stellter schnell rotierender Barographen. Der Flugzeug¬ 
führer hat für einen geeigneten Platz zur Unterbringung 
dieses Barographen am Flugzeug Vorsorge zu treffen, und 
zwar so, daß derselbe durch den Sportkommissär jederzeit 
fixiert werden kann, vom Pilotensitze jedoch unerreich¬ 
bar ist. 

§ 3. Der Start hat folgendermaßen stattzufinden: 
Der Pilot, der sich zum Start für diesen Wettbewerb 
stellt, hat seinen Motor am Stand in Gang zu erhalten. 
Der Sporlkommissär befestigt nun den Barographen am 
Flugzeug, hierauf setzt er ihn in Gang und signalisiert 
diesen Augenblick dem Zeitnehmer. Genau drei Minuten 
nach Ingangsetzung des Barographen (gemessen vom Zeit¬ 
nehmer) gibt der Sportkommissär durch Senken der roten 
Fahne dem Piloten das definitive Startzeichen. 

§ 4. Die Zeitmessung erfolgt von diesem Augen¬ 
blicke an, d. h. drei Minuten nach Ingangsetzung des 


Barographen bis zu dem an ihm abzulesenden Zeitpunkte, 
wo die Höhe pro 1000 m erreicht wurde. (Mit Rücksicht 
auf die Trägheit in der Bewegung des Hebels des Baro¬ 
graphen ist es notwendig, daß die Piloten sich über 1000 m 
relativer Höhe erheben. [Seehöhe Flugfeld Aspern 156 ns.]) 

§ 5. Wird eine Höhe von 1000 m nicht erreicht, 
wird der Start verfehlt oder versagt der Barograph, so ist 
ein zweiter Versuch am selben Tage statthaft. Doch findet 
dieser zweite Versuch erst nach dem ersten Versuch aller 
übrigen Konkurrenten statt. 

IV. Wettbewerb auf Distanz. Rundflug in 
Niederösterreich. Offen an allen Flugtagen des 
Meetings. Summe der Preise: 25.000 K. Pieise der Ge¬ 
samtdistanz: 2500, 1500, 1000 K. Tagespreise: 2000, 
1200, 800 K. 

§ 1. Diese Konkurrenz findet an allen Flugtagen in 
der Zeit von 3 Uhr nachmittags bis Schluß des Tages 
(Pöllerschuß) statt. 

§ 2. Flugbahn. Geflogen wird auf einer strahlen¬ 
förmigen Flugbahn; selbe besteht aus drei geschlossenen 
Schlingen, welche mit den Buchstaben a, b, c bezeichnet 
werden. Alle Schlingen haben einen gemeinsamen Aus¬ 
gangspunkt, welcher jedesmal bei Beginn der nächsten 
Schlinge umflogen werden muß. 

§ 3. Die Flugbahn für diese Konkurrenz ist folgende: 
Gemeinsamer Ausgangspunkt Mitte des Flugfeldes, 
Schlinge a : Flugfeld—Kirchturm Groß - Enzersdorf und 
zurück. Schlinge b; Flugfeld—Kirchturm Deutsch-Wagram 
und zurück. Schlinge c: Flugfeld—Eisenhahnkreuzung 
südöstlich von GeTasdorf und zurück. Distanzen: Schlinge a : 
S km; Schlinge b: 18 km; Schlinge c : 14 km; Summe 
40 km. 

§ 4. Der Rundflug kann an allen diesen Tagen auch 
vom Flugfelde in Wiener-Neustadt beginnen, wobei aber 
die Zwangslandung in Aspern und die Reihenfolge der 
übrigen Schlingen a, b, c dieselbe bleibt. Die Strecke 
Wiener-Neustadt—Aspern wird bei der Beurteilung der 
Distanz mit 50 km eingerechnet. 

§ 5. Der Pilot muß stets eine Schlinge nach der 
anderen, und zwar stets nach der Reihenfolge a, b und c 
abfliegen, also nie eiirtoder zwti Schlingen hintereinander 
zweimal. 

§ 6. An jedem Flugtage , muß mit der Schlinge a 
begonnen werden, unbeschadet ob der Konkurrent tags- 
vorher die StTahlensehleife ganz durchflogen hat oder nicht. 

§ 7. Zwangslandnng. Nach jedesmaliger Vollendung 
der gesamten Strahlenschleifen a , b und c muß stets am 
Flugplatz eine Zwangslandung durchgeführt werden. Auf¬ 
enthaltszeit beliebig. 

§ 8. Beim ersten Start jedes Tages zu dieser Kon¬ 
kurrenz kann mit jeder dem Piloten zur Verfügung 
stehenden Hilfe gestartet werden. Bei den Zwangszwischen¬ 
landungen, die obligatorisch sind, muß der Motor zum 
Stillstände gebracht werden. Beim neuerlichen Start darf 
der Motor nur von der Besatzung des Flugzeuges in Be¬ 
trieb gesetzt werden. Fremde Hilfe ist nur zum Halten 
des Apparates statthaft. 

§ 9. Kontrolle. Die Kontrolle der Umfliegung der 
Wendepunkte der Schlingen erfolgt durch einen dort auf¬ 
gestellten Hilfskommissär; die Kontrolle am Flugfelde 
selbst durch den dem Konkurrenten zugewiesenen Sport¬ 
kommissär. 

§ 10. Wertung. Gerechnet wird nur die in der unter 
Punkt 1 angeführten Zeit zurückgelegte Distanz. Hierbei 
werden nur die ganz vollendeten einzelnen Schlingen ge¬ 
rechnet. 

§ 11. Nur die bis zum Tageszchlußzeichen ganz durch¬ 
flogenen Schlingen werden gewertet. 

§ 12. Passagiere. Die Kilometeranzahl jeder Schlinge 
wird für jeden mitgenommenen Passagier mit 20 Prozent 
höher angerechnet. Der Passagier muß den Bestimmungen 
der F. A. I. entsprechen. Ballast an Stelle der Passagiere 
ist nicht gestattet. 

§ 13. Die drei besten Tagesleistungen erhalten die 
Tagespreise. Sie müssen mit ein und demselben Apparate 
ausgeführt sein. 
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§ 14. Die Somme der Tagesleistungen jedes einzelnen 
Piloten sind ausschlaggebend für die Klassifizierung im 
Gesamtpreise, wobei die einzelnen Tagesleistungen auch 
mit verschiedenen Apparaten ausgeführt sein können, doch 
maß dies speziell dem betreffenden Sportkommissär an¬ 
gezeigt werden. 

§ 16. Die Auszahlung des Gesamtpreises erfolgt aus¬ 
nahmsweise an den Piloten, während für die übrigen 
Preise § 7 des Generalreglements gilt. 

V. Wettbewerb auf Dauer. Offen an allen Flug¬ 
tagen des Meetings. Summe der Preise: 12.000 K. Tages¬ 
preise : 1000, 500 K. Preis des ersten Fluges am Tage: 
500 K. Gesamtdauerpreis: 2000 K. 

§ 1. Derjenige Pilot, der zu dem Dauerflug als erster 
startet und einen Fing von mindestens einer halben Stunde 
Dauer vollführt, erhält den Preis des ersten Fluges 
am Tage. 

§ 2. Die Tagespreise gehören jenen zwei Wett¬ 
fliegern, welche entsprechend ihren Leistungen unter allen 
Wettbewerbern die längste Flugdauer an den betreffenden 
Flugtagen aufweisen. 

§ 3. Die Mindestdauer eines Fluges, welche zum 
Gewinnen eines Tagespreises berechtigt, beträgt eine Stunde. 

§ 4. Der Preis der Gesamtflugdauer (mindestens 
5 Stunden Gesamtflugzeit) kommt jenem Piloten zu, der 
bei Addierung der in diesem Wettbewerb von ihm er¬ 
reichten Flugzeiten die größte Summe der Zeiten, die er 
geflogen ist, anfweist. 

§ 6. Anmeldung beim zugeteilten Sportkommissär. 
Startplatz und Startlinie wie gewöhnlich. Flugbahn am 
Flugfeld 4 km. 

§ 6. Zur Erlangung des Preises der Gesamtdauer 
darf ein Pilot, wenn er dies vorher dem ihm zugeteilten 
Sportkommissär anmeldet, auch verschiedene Apparate be¬ 
nützen; dieser Preis (sowie § 1) wird ausnahmsweise dem 
Piloten selbst ansgezahlt, für die Tagespreise gilt Art. 7 
der allgemeinen Bestimmungen. 

VI. Wettbewerb auf Differenz der Ge¬ 
schwindigkeiten. An einem Tag des Flugmeetings. 
Summe der Preise: 6500 K (3000, 2000, 1000, 500 K). 

§ 1. Es soll festgestellt werden, welches Flugzeug 
im stände ist, zwischen seiner größten und seiner kleinsten 
Fluggeschwindigkeit ohne Änderung der Belastung and 
der Flughöhe auf einer geraden Strecke die grollte 
Differenz aufznweisen. 

§ 2. Die Bewertung erfolgt nach dem grollten Ge¬ 
schwindigkeitsunterschied, gemessen in Stundenkilometern. 

§ 3. Die Durchführung erfolgt durch zwei Hin- 
und Rückflüge auf einer geraden Strecke von nicht über 
2 km Länge, die durch zwei Pylone mit roten Körben 
an ihren beiden Enden bezeichnet ist. 

§ 4. Die Flüge über diese 2 km lange Strecke 
müssen unbedingt ln vollkommen gerader Linie erfolgen, 
wobei das Flugzeug in einer Höhe von 30 bis 40 m zu 
halten ist. Abweichungen über ca. 10 m nach rechts 
oder links sowie tiefer als 30 m oder höher als ca. 40 m 
sind unstatthaft und haben die Ungültigkeit dieses Ver¬ 
suches zur Folge. 

§ 5. Der erste Hin- und Rückflug von einem zum 
anderen Pylon hat mit möglichst grofler, der zweite 
Hin- und Rückflug mit möglichst geringer Geschwindig¬ 
keit zu erfolgen. Die Zeitnahme erfolgt jedesmal beim 
Passieren der Endpylone. Die Summe der Flugzeiten für 
je einen Hin- und Rückflug von Pylon zu Pylon — 
Wendung nicht inbegriffen — dividiert durch die doppelte 
Distanz der Pylone ergibt den Durchschnittswert für die 
größte, respektive für die kleinste Geschwindigkeit. 

§ 6. Das erste Passieren des Anfangspylonen muß 
spätestens drei Minuten nach dem Startzeichen erfolgen. 
Die Art der Wendung außerhalb der geraden Kilometer- 
strecke steht dem Flugzeugführer frei, nur darf dieselbe 
nicht länger als eine Minute dauern. Das Flugzeug darf 
während der Zeit, vom Start an gerechnet bis nach 
Vollendung der zwei Hin- und Rückflüge, den Boden 
nicht berühren. 

§ 7. Es dürfen von jedem Konkurrenten z#ei Ver¬ 
suche gemacht werden, der zweite Versuch kann erst 


nach dem ersten Versuch aller übrigen Konkurrenten 
unternommen werden. 

§ 8. Nur die beste Leistung, welche ein Bewerber 
in seinen Versuchen erreicht hat, wird für ihn gewertet. 

VII. Notlandungskonkurrenz. An einem 
Flugtage des Meetings. Summe der Preise: 7000 K 
(3000, 2000, 1000, 6 0, 400 K). 

Erklärung: In dieser Konkurrenz wird äuge nommen, 
dafl ein über einem Wald fliegender Aviatiker aus 
irgend einem Grunde gezwungen ist, in einer Wald¬ 
lichtung zu landen. Zu diesem Zwecke wird auf dem 
Flugeide ein Viereck mit je 80 m Seitenlänge ausgesteckt. 
Um die Baumhöhe zu markieren, sind an den vier End¬ 
punkten 7 m hohe, leicht um werf bare Stangen aufgestellt, 
die an ihrer Spitze durch starken Bindfaden verbunden 
sind. An diesem Bindfaden befinden sich lange Wimpel 
und in gewisser Entfernung zueinander kleine Ballons, 
um die fingierte Baumhöhe kenntlich zu machen. Die 
80 m lange Verbindungslinie zwischen den Stangen am 
Boden wird durch einen breiten weiflen Streifen markiert. 
Zur Orientierung wird im Schnittpunkte der Diagonalen 
innerhalb des Viereckes ein Kreis mit 5 m Durchmesser 
am Boden gezeichnet. 

§ 1. Der Konkurrent muß ohne Berührung der Be¬ 
grenzung des eingefriedeten Raumes innerhalb desselben 
landen, ohne daß sein Apparat irgend welchen Schaden leide. 

§ 2. Der Motor muß bei Berühren des Bodens be¬ 
reits abgestellt sein. 

§ 3. Jeder Apparat, der mit irgend einem seiner 
Teile eine der Begrenzungslinien überschreitet oder be¬ 
rührt, wird als havariert betrachtet und gilt dieser Ver¬ 
such als mißlungen. 

§ 4. Die Leistung wird gewertet nach der Distanz 
des vollkommen stillstebenden Apparates vom Schnitt¬ 
punkte der Diagonalen des umgrenzten Viereckes. Ge¬ 
messen wird diese Entfernung von diesem Mittelpunkte 
bis zu der Nabe des Propellers oder, falls der Apparat 
mehrere Propeller besitzt, zu der Nabe des dem Mittel¬ 
punkte nächsten Propellers. 

§ 5. An dem für diesen Wettbewerb festgesetzten 
Tage kann jeder Konkurrent zwei Versuche vornehmen. 
Der zweite Versuch kann erst nach dem ersten Versuche 
aller übrigen Konkurrenten erfolgen; für die Zuerkennung 
des Preises ist das bessere Resultat maßgebend. 

§ 6. Die Teilnahme an diesem Wettbewerb muß 
an dem betreffenden Tage bei der Sportleitung, spätestens 
eine halbe Stunde nach Beginn des betreffenden Flug¬ 
tages (also spätestens 3‘/s Uhr) besonders angemeldet 
werden. 

§ 7. Der Start erfolgt, in der Reihenfolge der An¬ 
meldungen. 

§ 8. Die Bezeichnung des Startortes am Flugfelde 
und der Startzeit für diese Konkurrenz behält sich die 
Sportleitung vor. 

VIII. Kreisflagkonkurrenz. Summe der Preise 
7000 K <3000, 2000, 1000, 600, 400 K). An zwei Flug¬ 
tagen des Meetings. 

§ 1. Der Pilot soll in möglichst kurzer Zeit einen 
vollkommen geschlossenen Kreis nm einen Pylon fliegend 
beschreiben. 

§ 2. Zu diesem Behufe ist aut dem Flugplätze ein 
besonders hierzu bestimmter Pylon aufgestellt. In einer 
Entfernung von 100 m von diesem Pylon ist auf dem 
Boden eine weiße Linie gezogen. Der Bewerber hat nun 
im Fluge diese Linie senkrecht in der Richtung auf den 
Pylon zu passieren; dieser ist einmal vollkommen zu um¬ 
fliegen und muß der Bewerber nach Vollendung des ge¬ 
schlossenen Kreises die obgenannte Linie, bei sonstiger 
Ungültigkeitserklärung des Versuches nochmals senkrecht 
überfliegen. 

§ 3. Während des ganzen Versuches darf nicht ge¬ 
landet und der Motor Bicht abgestellt werden. 

§ 4. Dieser Flug muß in einer Höhe von höchstens 
60 m vollführt werden. 

§ 5. Zur Zeitnehmung ist eine Visierstange aufge¬ 
stellt, bei welcher der Zeitnehmer steht und auf den 
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Pylon visierend die Zeiten für das zweimalige Passieren 
des Flugzeuges nimmt. 

§ 6. Es dürfen zwei Versuche an jedem Flagtage 
Ton jedem Konkurrenten hintereinander unternommen 
werden. Das bessere Resultat ist maßgebend für die 
Klassifizierung. 

IX. Zielscheibenkonk urrenz. An drei Flug¬ 
tagen des Meetings. Summe der Preise 12.000 K. Tages¬ 
preise 1500, 1000, 500 K. Anerkennungspreis 3000 K. 

§ 1. Die Konkurrenz besteht darin, Fallgewichte 
(mit Sand oder einer anderen Masse gefüllte Säckchen) 
anf eine horizontale Zielscheibe fallen za lassen. Diese 
Fallgewichte werden den Piloten ausschließlich von der 
Sportleitnng geliefert. 

§ 2. Die Fallgewichte müssen ans einer Höhe von 
mindestens 200 m (kontrolliert durch einen mitgeführten 
Barographen) anf eine weiße kreisförmige horizontale 
Fläche, die 40 m im Durchmesser hat, geworfen werden. 

§ 3. Der Pilot mnß sich lant Barograph vom Mo¬ 
ment des Aufschlagens des ersten Fallgewichtes bis zum 
Aufschlag des letzten in der vorgeschriebenen Höhe von 
mindestens 200 m befanden haben. 

§ 4. Sollte ein Fallgewicht nicht ans der Höhe von 
mindestens 200 m abgeworfen worden sein, so wird es 
nicht gewertet. 

§ 5. Jedes Fallgewicht, das nach dem Starte des 
Apparates diesen verläßt, wird als abgeworfen betrachtet. 

§ 6. Jeder Flieger erhält fünf Fallgewichte (falls 
die Anzahl der Konkurrenten geringer ist als vier, so 
kann die Sportkommission die Zahl der jedem Piloten 
mitzngebenden Fallgewichte vermehren) and muß die¬ 
selben während eines Anffluges, der höchstens 20 Minuten 
dauern darf und ohne Zwischenlandung ausgefnhrt werden 
muß, geworfen haben. Diese Fallgewichte dürfen nur ein¬ 
zeln geworfen werden. 

§ 7. Die Reihenfolge des Starts wird nach der Reihe 
der Anmeldungen bestimmt, der Pilot muß auf dem Flug¬ 
feld landen. Die Teilnahme an diesem Wettbewerb muß 
an dem betreffenden Tage spätestens eine halbe Stunde 
nach Beginn des Flagtages angemeldet werden. 

§ 8. Es dürfen nicht gleichzeitig mehrere Piloten in 
dieser Konkurrenz fliegen. 

§ 9. Sieger ist derjenige, dem es gelingt, mit den 
meisten Fallgewichten den weißen Kreis zn treffen. Sollten 
mehrere Flieger die gleiche Anzahl von Fallgewichten in 
das Ziel gebracht haben, so erfolgt die Wertung dadurch, 
daß man die Entfernungen der Anfschlagpnnkte vom 
Kreismittelpunkte addiert und durch die Zahl der Treffer 
dividiert. Der Konkurrent, der das niedrigere Ziffera- 
resultat erreicht, ist als der bessere zu betrachten. 

§ 10. Sollte kein Konkurrent den weißen Kreis 
treffen, so erhält jener Konkurrent, der mit einem seiner 
Fallgewichte dem Mittelpunkte der Zielscheibe innerhalb 
eines Radins von 50 m am nächsten gekommen ist, einen 
Trostpreis. 

§ 11. Die drei Konkurrenten, welche an den be¬ 
treffenden Flugtagen die besten Leistungen anfweisen, 
haben Anspruch anf die Tagespreise. Derjenige Konkur¬ 
rent, welcher nnter allen Wettbewerbern der drei Tage 
die besten Leistungen in einem Versuche anfznweisen hat, 
erhält den Anerkennnngspreis. 

§ 12. Die Sportleitnng behält sich vor, diese Kon¬ 
kurrenz im Falle ungünstiger Witterang zn verschieben. 

Zusatz. Lancierapparate sind erlaubt. Die Sport¬ 
kommission liefert an die Flieger acht Tage vor dem 
Meeting gegen vorherige Anmeldung anf Wunsch Fall¬ 
gewichte für Versuchszwecke zum Selbstkostenpreis. 

X. Flugzengkonkurrenz für Neukonstruk¬ 
tionen mit Ausschluß von Aeroplanen. An allen 
Flngtagen des Meetings. Preis 1500 K. 

1. Offen für jene motorisch betriebenen aviatischen 
Apparate, die bloß durch ihre eigenen mechanischen 
Mittel, aber nicht nach dem Prinzip der Drachenflieger 
in der Luft erhalten und fortbewegt werden. 

2. Der Apparat muß an irgend einem der Flugtage 
nnd während der offiziellen Flugzeit mit einem Piloten 
an Bord sich mindestens 10 m hoch vom Boden erheben 


und eine horizontale Strecke von mindestens 200 m in 
der Lnft freiliegend znrücklegen. 

3. Wenn sich mehrere Bewerber finden, die diese 
Bedingung erfüllen, wird der Preis zn gleichen Teilen 
geteilt nnd der besten Leistung ein Ehrenpokal gewidmet. 


DER DEUTSCHE ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG. 

Der zweite Dentsche Zuverlässigkeitsflag am Ober¬ 
rhein hat am 12. Mai begonnen. Der Wettbewerb war nnr 
mit Ehrenpreisen dotiert, doch wnrden den Konkurrenten 
die Anslagen ersetzt. Da der Wettbewerb hierdurch den 
Charakter eines HerrenfliegCns erhielt, wnrde es auch den 
deutschen Militäipiloten ermöglicht, sich daran zn be¬ 
teiligen; sie haben von dieser Gelegenheit, ihre Tüchtig¬ 
keit zu zeigen, auch ansgiebigen Gebranch gemacht, nnd 
nnter 18 abgegebenen Nennnngen kamen nicht weniger 
als 14 von aktiven Offizieren. Die Namen der Bewerber 
sind: Oberlentnant Bahrends vom 144. Infanterieregiment 
and Oberleutnant Vogel von Falkenstein vom Königin 
Augnsta - Gardegrenadierregiment anf Rnmpler - Etrich- 
Tauben mit 100 H. P. Argus-Motor; Leutnant Mahnke 
vom 1. Eisenbahnregiment, Leutnant Pohl vom 136. In¬ 
fanterieregiment und Lentnant Engewer vom 2. Eisenbahn¬ 
regiment auf Aviatik-Eindeckern mit 100 H. P. Argus- 
Motor; Leutnant Fisch vom 4. Telegraphenbataillon anf 
Wright-Doppeldecker mit 55 H. P. N. A. G.-Motor- 
königlich bayrischer Rittmeister Graf Wolfskeel von 
Reichenberg nnd königlich bayrischer Oberlentnant Wirth 
anf Otto-Doppeldeckern mit 100, beziehnngsweise 70 H. P. 
Motor; Lentnant Freiherr von Thüna auf Luftverkehrs¬ 
gesellschaft-Eindecker mit 70 H. P. Austro-Daimler-Motor ; 
Oberlentnant zur See Hartmann anf Allgemeine Flug¬ 
gesellschaft-Doppeldecker mit 100 H. P. N. A. G.-Motor; 
Kammergerichts-Referendar Caspar, Leutnant d. R., nnd 
Oberingenieur Helmut Hirth anf Rumpler-Etrich-Tauben 
mit 100 H. P. N. A. G -, beziehnngsweise Mercedes- 
Motor; Diplomingenieur C. W. Witterstätter und In¬ 
genieur Josef Suvelack auf Aviatik-Eindeckern mit 100 
H. P. Argus-Motor. 

Lentnant Braun, Kommandant der Militärflieger¬ 
schule zu Metz, zog seine Nennung zurück, da er an der 
Übung gelegentlich der Anwesenheit des dentschen Kaisers 
in Metz teilnehmen mnß. Auch die Herren Oberleutnant 
Keller, Lentnant Carganico nnd Leutnant Schmickaly 
waren aus Dienstesrücksichten verhindert, in den Wett¬ 
bewerb zn treten. 

Protektor des Znverlässigkeitsflnges war Prinz Hein¬ 
rich von Prenßen, der königliche Flugzeugführer. Zahl¬ 
reiche prächtige Ehrenpreise sind vom Prinzen Heinrich, 
dem Großherzog von Baden, dem Erbgroßherzog, hohen 
Funktionären, den Stadtverwaltungen und Privaten ge¬ 
stiftet worden. Aach die Bevölkerung beteiligte sich opfer¬ 
willig an den Sammlungen. 

Die Anforderungen waren den seit vorigem Jahre 
erzielten Fortschritten entsprechend auch höhere. Fing 
nnd Ruhetage waren sehr geschickt miteinander verbunden; 
im ganzen standen elf Tage zur Verfügung. 

Das Programm des Wettbewerbes war folgendes: 
Sonntag, 12. Mai: Znverlässigkeitsfing Straßburg—Metz, 
130 km. Montag, 13. Mai: Aufklärungsübung zwischen 
Metz und Saarbrücken mit Landung in Saarbrücken, 
mindestens 60 Dienstag, 14. Mai: Ruhetag. Mittwoch, 
15. Mai: Zuverlässigkeitsflng Saarbrücken—Mainz, 130 km. 
Donnerstag, 16. Mai: Rnhetag. Freitag, 17. Mai: Wett¬ 
bewerb in schnellem Aufsteigen mit Zwischenlandung in 
Darmstadt, abends nach 6 Uhr gemeinschaftlicher Flug 
aller Teilnehmer nach Frankfurt a. M., 60 km. Samstag, 
18. Mai: Rnhetag. Sonntag, 19. Mai: Zuverlässigkeitsflng 
Frankfurt—Karlsruhe, 120 km. Montag, 20. Mai; Zu- 
verlässigkeitsflug Karlsruhe —Freiburg, 120 km. Dienstag, 
21. Mai: Ruhetag. Mittwoch, 22. Mai: Zuverlässigkeits¬ 
flag Freibnrg—Konstanz am Bodensee mit Schwarzwald¬ 
überquerung, 105 km. 

Das sind rund 700 km, was der Strecke Berlin— 
Reims entspricht. Besonders interessant wurde der Rund- 
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flog durch die fallweise geplante Teilnahme eines Zeppelin- 
Luftschiffes. Die schwierigste Strecke war die letzte von 
Freibnrg und Konstanz über den Schwarzwald. Die groß¬ 
zügig angelegte Veranstaltung wurde hauptsächlich anf Zu¬ 
verlässigkeit beim Abflog, Fing und bei der Landnng 
zngespitzt. Die Leiter waren sämtlich erprobte Lnftfahrer: 
Professor Hergesell, Exzellenz Gaede, Oberstleutnant von 
Oldershausen, Dr. Joseph, Dr. Linke, Hauptman Spangen¬ 
berg, Oberleutnant von Selasinsky, Oberleutnant Ernst, 
Professor Mises, Hanptmann a. D. Dr. Hildebrandt n. a. 

Am Vortage des Beginnes des Znverlässigkeitsfluges 
worden die Flugzeuge durch die Oberleitung, an deren 
Spitze Prinz Heinrich von Preuflen und Prinz Wilhelm 
von Sachsen-Weimar standen, abgenommen. Nachmittags 
fanden auf dem Exerzierplätze Schauflüge statt. Es er¬ 
eigneten sich zwei Stürze. Krieger, der sich mit Leutnant 
Steinbauer als Gast auf einem Nieuport-Jeannin-Eindecker 
um den Passagierpreis bewarb, wurde bei der Landung 
von einer Böe erlaflt und der Apparat stürzte ans einer 
Höhe von 12 m ab. Beide Flieger «litten zwar schwere, 
aber nicht lebensgefährliche Verletzungen. Der Apparat 
wurde zertrümmert. Auf dem Fluge von Mühlhausen nach 
Straßburg stürzte ein von Leutnant Pohl gesteuerter 
Aviatik-Doppeldecker herab und ging in Trümmer. Leut¬ 
nant Pohl und sein Fluggast Leutnant Hock kamen mit 
ungefährlichen Verletzungen davon. 

Für die erste, nach dem 130 km entfernten Metz 
führende Etappe starteten am 12. Mai zeitlich früh sieben 
Offiziere und Oberingenieur H. Hirth mit Intervallen von 
fünf Minuten in folgender Ordnung: Leutnant Mahnke, 
Rittmeister Graf Wolfskeel, Leutnant Fisch, Oberleutnant 
Bahrends, Oberingenieur Hirth, Oberleutnant Vogel von 
Falkenstein, Oberleutnant zur See Hartmann und Ober¬ 
leutnant Wirth. Diplomingenieur Witterstätter und In¬ 
genieur Suvelack konnten wegen Motorschadens nicht 
starten, die tags vorher verunglückten Leutnants Pohl und 
Hock waren ausgeschieden. Kammergerichtsreferendar 
Caspar stürzte schon nach einer halben Runde ab, ohne 
sich zu verletzen. Die Leutnants Engewer und Freiherr 
von Thuenen verschoben ihren Start. Leutnant Fisch ver¬ 
irrte sich und muflte bei Saales in der Nähe der französi¬ 
schen Grenze landen. Oberleutnant Bahrends kehrte zurück, 
um einen schadhaft gewordenen Propeller auszuwechseln, 
und stieg sodann nochmals auf. Oberleutnant zur See 
Hartmann mnflte bei Wolfisheim, Leutnant Mahnke bei 
Remilly landen. Oberleutnant Wirth zerbrach seinen 
Apparat bei einer Notlandung und erlitt selbst eine 
Gehirnerschütterung. 

Hirth, der & Uhr 9 früh Strafiburg verlassen hatte, 
traf um 6 Uhr 34 Minuten in Metz ein. Er ist der 
einzige, der die Strecke ohne Zwischenfall zurückgelegt 
hat. Er suchte sofort eine Höhe von 1600 m auf und 
vermied so den überaus heftigen Wind, gegen den die 
anderen Bewerber zu kämpfen hatten. Abends kam Ritt¬ 
meister Graf Wolfskeel an, Montag früh erreichten Ober¬ 
leutnant Bahrends und Oberleutnant Mahnke das Ziel, 
nachmittags folgte Oberleutnant Vogel von Falkenstein. 
Die erzielten Flugzeiten sind: Hirth 1:31:00, Graf 
Wolfskeel 16:27:00, Bahrends 25:22:00, Mahnke 
26:09:00, Vogel von Falkenstein 86:29:00. 

Am 14. Mai fand eine kriegsmäfiige Aufklärungs¬ 
übung statt. Die Flieger hatten eine in der Gegend von 
Argency stehende Artilleriegruppe auszukundschaften, 
über ihre Beobachtungen Meldungen zu verfassen und 
in Taschen abzuwerfen. Sobald die Flugzeuge sich inner¬ 
halb des feindlichen Feuerbereiches bewegten, hatten sie 
Höhen von mindestens 600 m einzuhalten. Die Meldungen 
wurden bewertet nach dem Inhalt und der militärischen 
Form, dem kriegsmäfiigen Verhalten des erkundenden 
Flugzeuges, der Zeit, in der die Erkundung durchgeführt 
wurde, den etwa während des Fluges oder beim Landen 
erlittenen Beschädigungen der Flugzeuge und ihren sich 
hieraus ergebenden weiteren Verwendungsmöglichkeiten. 
Kurz nach 1 l i 5 Uhr starteten ln Metz der Reihe nach 
Leutnant Mahnke, Oberleutnant Vogel von Falkenstein, 
Graf Wolfskeel, Oberleutnant Bahrends, sowie als einziger 
Zivilflieger Oberingenieur Helmut Hirth. Nach einiger 


Zeit kehrten Leutnant Mahnke, Hirth und Oberleutnant 
Bahrends zurück und warfen auf Gruod der Beobach¬ 
tungen ihrer Passagiere Meldungen aus dem Flugzeug. 
Die Piloten flogen dann nach Saarbrücken weiter. Als 
Erster landete d ort Oberingenieur Hirth um */ 4 7 Uhr. 
Wenige Minuten später folgte Graf Wolfskeel, der in¬ 
dessen die Aufgabe nicht ausgeführt batte. Um l / 4 8 Uhr 
traf Oberleutnant Bahrends ein, bald darauf folgten 
Leutnant Mahnke und Oberleutnant Vogel von Falken¬ 
stein. An der Aufklärnngsübung beteiligte sich auch das 
Zeppelin-Luftschiff «Viktoria Luise«, das von Baden-Oos 
herübergekommen war und nach der Übung auch dorthin 
wieder zurückkehrte. Die militärische Leitung ist von den 
Resultaten, die das Luftschiff und die Flieger erzielten, 
außerordentlich befriedigt. Die Flieger haben innerhalb 
l 1 /. Stunden eine Strecke von 80 km erkundet. 

Die Etappe Saarbrücken—Mainz wurde am 15. Mai 
von Hirth in den glänzenden Zeit von 47 Minnten ge¬ 
flogen, was einer Stund engeschwindigkeit von 165 km ent¬ 
spricht und deutscher Rekord ist. Graf Wolfskeel be¬ 
nötigte 1:19: 00, Oberleutnant Bahrends 1:57:00 nnd 
Lentnant Mahnke 2:43:00. 

Nach Zurücklegung der dritten Etappe war die Ge¬ 
samt klassifikation folgende: 1. Hirth mit einer Flugzeit 
von 3 : 50: 00, 2. Rittmeister Graf Wolfskeel mit IS : 45: 00, 
3. Oberleutnant Bahrends mit 27 : 20 : 00, 4. Leutnant 
Mahnke mit 28 :43:00. In der kriegsmäfiigen Auf- 
klärungsübung trug Oberlentnant Bahrends (Beobachter 
Oberleutnant Albrecht) den Sieg davon vor Leutnant 
Mahnke (Leutnant Knofe). 

Nach einem Ruhetage in Mainz wurde am 17. Mai 
der Wettbewerb mit der Etappe Mainz—Darmstadt— 
Frankfurt a. Main fortgesetzt. Die Teilnehmer bewarben 
sich gleichzeitig um einen Preis für den schnellsten Auf¬ 
stieg, wobei auch das Zeppelin-Luftschiff «Maria Luise« in 
Konkurrenz trat. Es zeigte sich, dafi der Lenkballon auf 
rein dynamischem Wege in vier Minuten eine Höhe von 
1000 m erreichte, während Hirth, der beste Flieger, fünf 
Minnten benötigte, um auf 500m zu steigen. Dabei hatte 
der Lenkballon insgesamt 14 Personen, 130 1 kg Wasser¬ 
ballast und 700 kg Benzin an Bord. Kurz nach 5 Uhr 
waren folgende Flieger aufgestiegen: Oberleutnant Bahrends 
um 5 Uhr 6, Leutnant Mahnke um 5 Uhr 7, Rittmeister 
Graf Wolfskeel um 5 Uhr 11 und Oberingenieur Hirth 
um 5 Uhr 15. In Darmstadt trafen die Konkurrenten in 
der Reihenfolge Oberleutnant Bahrends (5 Uhr 30), Leutnant 
Mahnke, Rittmeister Graf Wolfskeel und Hirt (5 Uhr 39) 
ein. Für die 30 km lange Flugstrecke wurden durchschnitt¬ 
lich 23 l /t Minuten benötigt. Abends wurde programmgemäß 
der Flug nach Frankfurt fortgesetzt. Mit Ausnahme des 
Oberleutnants Mahnke, der bei einer brüsken Landnng das 
Höhenstener brach, beendeten alle Flieger, die Etappe ohne 
Unfall. Hirth benötigte für die 30 km lange Strecke 20, 
Bahrends 27, Graf Wolfskeel 28, Mahnke 32 Minnten. 

Am 18. Mai wurde in Frankfurt ein Wettbewerb 
für ein transportables Flugzengzelt abgehalten. Es waren 
je zwei Einzelzelte gestellt von den Firmen Strohmeier 
aus Konstanz nnd Kassel in Frankfurt nnd ein Doppel¬ 
zelt von Behrens & Kühne (Oschersleben). Die Zelte von 
Stiohmeier, die je 2200 kg wogen, wurden in 32 Minnten 
abgebaut und in 2: 55 wieder aufgebaut. Die von Kassel 
brauchten 44 Minuten, beziehungsweise 2: 30, und endlich 
das Doppelzelt 48 Minuten, beziehungsweise 3: 07 Der 
Geschwiodigkeitspreis fiel an Kassel nnd der KQnstruk- 
tionspreis an die Oscherslebener Fabrik, bei der die Aus- 
und Einfahrt von allen Seiten möglich war. 

Die fünfte Etappe, die nach Karlsruhe führte, wurde 
am 19. Mai bei ziemlich starkem Nebel angetreten. Für 
die 130 km lange Strecke benötigten: Hirth 1:07:00, 
Bahrends 1:29:00, Mahnke 1:42:00 und Graf Wolfs¬ 
keel 1:44 :00. Die znr Orientierung hochgelassenen Fessel¬ 
ballons wurden von den Fliegern entweder gar nicht oder 
zu spät bemerkt. 

Die sechste Etappe Karlsruhe—Freiburg, die am 
20. Mai ausgetragen wurde, gestaltete sich durch die Über¬ 
querung des Schwarzwaldes ziemlich schwierig. Auch Leut¬ 
nant Fisch und Oberleutnant zur See Hartmann, die ihre 
: Maschinen wieder in Ordnung gebracht hatten, starteten. 
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Die Flugzeiten waren: Hirth 1:13: 00, Bahrends 1:60: 00, 
Graf Wolfskeel 2:11: 00, Oberleutnant zur See Hart- 
manu 2:19:00, Leutnant Mahnke 2:21:00, Leutnant 
Fisch 2:36:00. Oberleutnant Hartmann führte einige 
Schauflüge vor, wobei er seinen kaum hergestellten Apparat 
wieder beschädigte. 

Für die letzte Etappe Freiburg—Konstanz starteten 
am 21. Mai ab */ m 5 Uhr früh hintereinander Oberleutnant 
Bahrends, Oberingenieur Hirth, Leutnant Mabnke, Ritt¬ 
meister Graf Wolfskeel und Leutnant Fisch. Sie kreisten 
längere Zeit über dem Platz, so daß sie alle etwas mehr 
Zeit brauchten. Hirth schraubte sich bis auf 1400 m 
hinauf, um so in Luftlinie die Höhen des Schwarzwaldes 
überfliegen zu können. Fisch dagegen hatte sich vorge¬ 
nommen, den Weg durch das Rheintal zu nehmen. Er 
flog demnach nach Süden ab. Die Orientierung war diesmal 
ausgezeichnet. Namentlich das Blinklicht, das auf dem 
Berge bei Nessellach gegeben wurde, war weithin sichtbar 
und hat sich demnach auBerordenllich bewährt. Auch die 
Rauchfeuer waren zum Teil gut zu sehen. Die Flieger 
haben es jedoch voigezogen, den kürzesten Luftweg zu 
nehmen. Die Flieger legten die 105 km lange Etappe in 
folgenden Zeiten zurück: Hirth in 1:14:00, Bahrends in 
1 : 36 : 00, Graf Wolfskeel in 1: 36 :10, Mahnke in 
1:37: 20, Fisch in 2:25:00. Dieser traf erst um 9 Uhr 10 
auf dem Flugplatz ein, nachdem er das ganze Rheintal, 
Basel rechts liegen lassend, über Lörrach und Schaffhausen 
in 600 m Höhe abgeflogen hatte. Er kam ziemlich er¬ 
schöpft nach einer ungefähr 200 km langen Luftreise in 
Konstanz an, da es auflerordentlich böig war und er stark 
mit der Verwindung arbeiten mußte. Sein Motor, der ihn 
anfangs nicht auf die Höhe tragen wollte, die ihn befähigt 
hätte, den Schwarzwald zu überfliegen, hat gut durch¬ 
gehalten. Es war aber die höchste Zeit, dafl er landete, 
da er nur noch 3 l Benzin bei sich hatte. 

Am 22 Mai fand ein Schlußbankett statt, bei 
welchem Prinz Heinrich von Preußen eine bemerkens¬ 
werte Rede hielt, aus der die maikanteslen Stellen nach¬ 
stehend folgen: 

»Am. heutigenTage hat. der Zweite Deutsche Zu-, 
verlässlgkeileflug seinen ■ Abschluß gefunden. Ich darf 
wohl sagen, daß ich diesen Zweiten Deutschen Zuver¬ 
lässigkeitsflug für epochemachend halte. Der Flug be¬ 
deutet zunächst einen großen Fortschritt und er hat 
schließlich bewiesen, daß in diesem Jahre sehr viel mehr 
riskiert wurde. Wenn wir an die ungünstige Wetterlage 
denken, so können wir sagen, der Flug ist auf eine viel 
sichere Basis gestellt als bisher. Wir haben dies in erster 
Reihe zu verdanken Ihrer Zähigkeit, Ihrer Tapferkeit und 
Ihrem Mannetmul. Ihre Namen, die Namen dieser Herren¬ 
flieger, werden ewig in der Geschichte des deutschen 
Flugwesens in goldenen Lettern eingeschrieben stehen 
und das deutsche Volk wird immer und mit Interesse 
sich Ihrer stets mit Dank erinnern und stolz sein anf Ihre 
Taten, die Sie vollbracht haben. Das, meine Herren 
Flieger, mag Ihnen vielleicht jetzt übertrieben erscheinen, 
aber später, wenn die Nation zu der Einsicht gekommen 
sein wird, daß die diesjährigen Flieger die Pioniere ge¬ 
wesen sind anf dem Gebiete des Flugwesens in Deutsch¬ 
land, dann wird man erkennen, was wir Ihnen zu danken 
haben. Es wäre müßig, zu betrachten, ob dem Luftschiff 
oder der Flugmaschine die Zukunft gehört. Hier eine 
Parallele zu ziehen, ist nicht zweckmäßig. Beide haben 
eine ganz besondere und getrennte Bestimmung, genau so 
wie die verschiedenen Waffengattungen io der Armee Ich 
bin weit entfernt zu behaupten, daß das Flugwesen im 
stände ist, einen Krieg zu beenden, wohl aber, daß das 
Flugzeug geeignet ist, sowohl im Heere als auch in der 
Marine einen wesentlichen Aufklärungsdienst zu leisten, 
und daß es dabei schwer io die Wagschale fällt. Die 
Herren wissen, was in den anderen Ländern geschehen 
ist und was bei uns geschehen muß. Das kostet Opfer, 
doch wollen wir hoffen, daß sie im Laufe der Zeit ge¬ 
tragen werden können. So spreche ich Ihnen, meine 
Herren Flieger, nochmals meine vollste Anerkennung und 
meine Bewunderung aus dafür, was Sie in den letzten 
Tagen vollführt haben. Das deutsche Volk wird Ihnen 


dankbar dafür sein. Die übrigen Herren bitte ich, zu Ehren 
der Flieger ihr Glas zu erheben. Die Herren Flieger 
hurra, hurra, hurra!« 

Hierauf nahm der Prinz die Preisverteilung vor. Den 
Ehrenpreis des Prinzen Heinrich von Preußen für die beste 
Gesamtleistung erhielt Oberingenieur Hirth (Rumpler- 
Etrich-Eindecker mit 100 H. P. Sechszylinder Mercedes 
Motor). Es wurde davon abgesehen, die übrigen Teil - 
behmer zu klassifizieren. Nach Maßgabe der erzielten 
Leistungen beim Znverlässigkeitsflng werden folgende 
Preise znerkannt: Oberingenienr Hirth Ehrenpreis des 
Großherzogs von Baden, Rittmeister Graf Wolfskeel 
Ehrenpreis des Statthalters von Elsaß-Lothringen, Ober¬ 
leutnant Bahrends, Leutnant Mahnke, Leutnant Fisch, Ober¬ 
leutnant Vogel von Falkenstein je einen Preis der Süd- 
westgrnppe des Luftfahrer-Verbandes, Oberleutnant znr 
See Hartmann den Präsidialpreis, Oberleutnant Wirth den 
Ehreopreis des Herrn Lamarche. Die Aufklärnngspreise 
erhielten: a) für Luftschiffe: Dr. Eckener den Ehrenpreis 
des Bezirkspräsidenten von Gemmingen- Hornberg, die 
Beobachter Major Füsslein den Ehrenpreis des Prinzen 
Max von Baden, Hanptmann Wirkner den Preis des 
Offlzierskorps Metz; b) für Flugzeuge: Bahrends den Ehren¬ 
preis des Prinzen Wilhelm von Sachsen-Weimar, sein Mit¬ 
flieger Oberleutnant Albrecht den Preis des Prinzen zu 
Schaumburg-Lippe, Mahnke den Ehrenpreis des bayrischen 
Krtegsministeriums, sein Mitflieger Leutnant Knofe den 
Ehrenpreis de3 preußischen Kriegsministeriums. Höhen¬ 
preise erhielten Dr. Eckener und die Flugzeugführer Hirth, 
Bahrends und Wolfskeel Erinnerungsgaben wurden aus¬ 
geteilt an die Flngzengpassagiere Leutnant Schoeller 
(Hiith), Oberlentnant Hailer (Wolfskeel), Oberleutnant 
Albrecht (Bahrends), Leutnant Knofe (Mahnke), Ober¬ 
leutnant Gravenstein (Fisch), Leutnant Mühlig-Hofmann 
(Vogel von Falkenstein), Hauptmann von Wobeser (Hart¬ 
mann). In Anerkennung ihrer wertvollen Dienstleistungen 
hat das Preisgericht Ehrengaben verliehen an die Ober¬ 
leutnants Schurig und Ernst, Hauptmann D. Dr. Hilde¬ 
brandt und Herrn M. J. Oppenheimer. Außerdem erhielten 
die Flieger und ihre Begleiter für die Zwischenlandung in 
Darms tadt je einen silbernen Becher, und die Automobil- 
besitzer, die ihre Antos zur Verfügung gestellt haben, je 
eine Plakette. Der Flieger Wirth wird außerdem von 
Hans Weil gemalt werden, so wie seinerzeit auch Her- 
komer den Sieger gemalt hat. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBANO- 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Österr. Aeronautische Kommission. 

Die österreichische Aeronautische Kommission hielt 
Mittwoch den 22. Mai unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo eine Sitzung ab. 

Der Präsident legt die nun fertiggeiteilten Aus¬ 
schreibungen zur Wiener Internationalen Flugwoche vom 
23. bis 30. Jnni vor, deren Ausführung als elegante 
Broschüre allgemeinen Beifall findet'. 

Seit der letzten Sitzung der Österreichischen Aero¬ 
nautischen Kommission wurden , nach Vereinbarung 
zwischen Vertretern des k. k. österreichischen Aero- 
Klubs, des k. k. österreichischen Automobil-Klubs nnd 
des k. k. Österreichischen Flugtechnischen Vereines, noch 
einige notwendige Änderungen nnd Ergänznogen der Pro¬ 
positionen vorgenommen, für die der Präsident nnn die 
nachträgliche Genehmigung einholt. Es sind dies folgende 
Punkte : 

Die Flugwoche wird insgesamt mit 175.000 K an 
Preisen dotiert, deren Verteilung in den Propositionen, 
auBer bei den Sonderbestimmungen für die einzelnen 
Konkurrenzen, anch durch eine Tabelle ersichtlich ge¬ 
macht ist; auf die nationalen Wettbewerbe, unter dem 
Titel Meisterschaften von Österreich, entfallen davon 
20.000 K. 

Von den Wettbewerben ist die Ballonverfolgung 
ansgeschieden, dagegen eine Konkurrenz für Neukonstruk¬ 
tionen, nnd zwar für Flugzeuge, mit Ausnahme von Aero- 
planen, anfgenommen worden. Der Wettbewerb anf Distanz 
ist als Randflug in Niederösteneich ansgeschrieben. 

Der Nennnngsschlnfl wird verschoben nnd die 
Nennnngsgebühr herabgesetzt; der ernte Nennungsschluß, 
mit 300 K Nenngeld, ist am 8. Jnni, 6 Uhr abends, Nach¬ 
nennungen können mit einem Nenngelde von 500 K bis 
15. Juni, 6 Uhr abends, erfolgen. 

Der Präsident begründet die einzelnen Punkte Für 
die Dotierung war das Ergebnis der Subskription maß- 
gebend, bei der der Präsident von den Herren kaiserlicher 
Rat A. M. Beschorner und Bob Mantner verdienstvoll 
unterstützt wurde. Die Ballonverfolguug hat sich als zu 
schwer durchführbar erwiesen Der Preis für Neukonstruk¬ 
tionen soll Erfindern, die bisher keine Gelegenheit hatten, 
mit ihren Produkten hervorzutreten, dazu Veranlassung 
geben and auch für die Zukunft anspornend wirken. Der 
Wettbewerb anf Distanz erscheint als Rnndflug in Nieder¬ 
österreich gemäß der Widmung des vom hohen nieder¬ 
österreichischen Landtag bewilligten Preises . und speziell 
mit Rücksicht auf das Wiener-Neustädter Flugfeld. Der 
NennnngsschlnS ist mit dem Erscheinen der Propositionen, 
deren Hauptpunkte den Interessenten übrigens schon früher 
bekanntgegeben wurden, in Übereinstimmung gebracht. 

Die Kommission nimmt die Nachträge genehmigend 
zur Kenntnis und spricht den Verfassern der Proposi¬ 
tionen, insbesondere dem Präsidenten und den Herren 
Dr. Arnold Hildesheimer, Bob Miutner und Rittmeister 
Hans Ritter Umlauff von Frankwell, den lebhaftesten 
Dank aus. 

Die Ausschreibungen werden nun noch in einer 
französischen Ausgabe gedruckt. 

Herr Rittmeister von Umlauff berichtet über Ver¬ 
suche im Zielscheibenwerfen, die er zum Zwecke der 
Durchführung dieser Konkurrenz in Wiener - Neustadt 
unternommen hat. Es wurde verschieden gefärbter Sand 
in Papiersäcken dazu verwendet, der durch farbige Staub¬ 
wolken die Stelle des Aufrollens deutlich and allgemein 
sichtbar kennzeichnete. Herr Rittmeister von Umlauff setzt 
zur Verbessernng des Verfahrens die Versuche noch fort. 

Der Präsident berichtet, daß die Herren Mitglieder 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs Dr. Emil Edler 
von Hofmannsthal und Ministerialsekretär Dr. Otto 
Ritter von Komoczinsky der internationalen juristischen 
Kommission für Luftverkehrsrecht, die in Brüssel vom 


17. bis 19. Mai tagte, einen von ihnen ausgearbeiteten 
Grundriß eines internationalen Luftverkehrsrechtes vor¬ 
legten und daß die juristische Kommission auf Grund 
dieses Elaborats, des einzigen systematischen Entwurfes, 
der eingebrachl wurde, ihre Beschlüsse faßte. Die Öster¬ 
reichische Aeronautische Kommission ersncht den Prä¬ 
sidenten, den beiden Herren den Dank zu übermitteln. 

Der Stadtrat von Wiener-Neustadt teilt mit, daß er 
die Teilnehmer an dem Fluge Berlin—Wien einladen 
wolle, dem Wiener-Neustädter Flugfelde auf dem Luft¬ 
wege einen Besuch abzustatten nnd dann sie zu einem Früh¬ 
stück zu bitten. 

Zar Organisation des Fluges Berlin — Wien wird 
konstatiert, daß es' anf österreichischer Seite für das Be¬ 
fahren der Strecke mit Automobilen leider bisher an 
Teilnehmern fehlt. Es wird nun noch an den Mährisch- 
Schlesischen Automobil-Klub ein Ersuchen in dieser Be¬ 
ziehung gerichtet werden. Herr Rittmeister von Umlauff 
berichtet, daß der deutsche Vertreter, Herr Kapitänleut¬ 
nant Kaiser, in Aussicht gestellt habe, der außerordent¬ 
lich sporteifrige Breslauer Automobil-Klnb werde wahr¬ 
scheinlich die Antomobilbegleitnng über die deutsche 
Grenze hinaus bis Wien ausdehnen. Durch das Ministerium 
des Innern und die Statthalterei wurden die Bürgermeister 
an der Strecke verständigt, daß sie während des Fluges 
Nachrichten über diesen telephonisch an das Flugfeld in 
Aspern, Telephon Wieu - Floridsdorf 171, geben mögen. 

Die Österreichische Aeronautische Kommission er¬ 
mächtigt den Präsidenten, der Preisjury, die für diesen 
Fing gebildet wird, Persönlichkeiten nach seinem Er¬ 
messen znzuziehen, 

Mittwoch den 29. Mai fand unter dem Vorsitze 
des Präsidenten eine Versammlung der Sportkommissäre 
für den Flug Berlin—Wien und die Wiener Flugwoche statt. 

Herr Professor Leopold Schmidt beantragt als Sport¬ 
kommissär, den Flug, den Herr Oberleutnant Philipp 
Ritter von Blaschke am 24. April 1912 auf dem Wiener- 
Neustädter Flugfelde mit Herrn Fregattenleutnant Heinrich 
Hass an Bord des Lohner-Daimler-Marinepfeilflieger aus¬ 
führte, mit 2427 m als österreichischen Höhenrekord im 
Passagierfluge zu homologieren. Da jedoch noch nicht 
über alle Paukte Klarheit herrscht, wird die Angelegen¬ 
heit vertagt. 

Herr Generaldirektor Alexander Cassinone legt drei 
Entwürfe für den Preis vor, den der Österreichische Luft- 
schiffer-Verband für die beste aviatische Leistung in ganz 
Österreich während des Jahres 1912 gestiftet hat. Gewählt 
wird eine Figur, die in neuartiger Auffassung ein Sinn¬ 
bild des Fluges darstellt. 



Dlrecteur: 


Andr6 Henry-Coüannier. 

Revue bi-Mensuelle Illustrde, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports Aßronautiques. 

Parait le io et le 25 de chaque mois. 

27, Rue de Rome, Paris. 

Tdldphone 580-53. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AtRO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Samstag den 11. Mai unternahmen im Ballon »Astarte • 
die Herren Eduard C. von Sigmundt als Führer, Re- 
giernngsrat Stephan von Mautner nnd Franz Graf Vetter 
von der Lilie vom Klubplatze einen Aufstieg. UmllUhi 
nachts wurde der Ballon hochgelassen und nahm anfangs 
die Richtung nach Norden, bei Morgengrauen nach Nord¬ 
osten, Osten und Südosten. Bei der Mündung der Thaya in 
die March wurde die ungarische Grenze überschritten, dann 
wurden die Kleinen Karpathen und das Galgotzer Gebirge 
passiert; nun nahm die »Astarte« in großem Bogen die 
Richtung nach Norden, dann nach Nordwesten gegen die 
Weiflen Karpathen. Wegen nahendem Gewitter wurde 
mittels Ventilzug bei Miava am Fuße der Weißen Kar¬ 


pathen um 9 Uhr vormittags gelandet. Die zurückgelegte 
Strecke beträgt 105 km, die größte erreichte Höhe 700 m. 

Die Mitglieder des k. k. Österreichischen Aero-Klubs 
genießen beim Besuche der Internationalen Flugausstellung 
eine Ermäßigung der Eintrittsgebühr. Solche ermäßigte 
Karten sind im Sekretariate des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs erhältlich. 

Die neuen Mitgliederabzeichen, in künstlerischer 
Ausführung nach dem Entwürfe Meister Gurschners, sind 
nunmehr fertiggestellt und durch das Klubsekretariat er¬ 
hältlich. Preis 5 K pro Stück. 


NOTIZEN, 

JOHANN WIDMER erhielt vom Triester Ge¬ 
meinderat für seinen am 25. April ausgeführten Flug 
Triest—Venedig einen Preis von 3000 K. 

VON CALAIS NACH DOVER und wieder zurück 
ohne Aufenthalt flog am 21. Mai der belgische Aviatiker 
Crombey auf einem Nieuport-Eindecker. Er legte im 
ganzen 220 km in 140 Minuten zurück. 

WILBUR WRIGHT ist in Dayton an Typhus er¬ 
krankt. Sein Zustand war anfangs so bedenklich, daß man 
seinen Bruder Orville aus Washington ans Krankenlager 
berief und das Ärgste befürchtete. Inzwischen ist eine er¬ 
freuliche Besserung eingetreten. 

IN LÜTTICH stürzte bei den Schauflügen vom 
19. Mai der Aviatiker Parisot infolge Versagens des 
Motors aus etwa 10 m Höhe zur Erde nieder. Parisot 
erlitt schwere Verletzungen und wurde ins Hospital ge¬ 
bracht. Der Apparat wurde vollständig zertrümmert. 

. ha . . i-jn: ilamitilifc-Minauwat bHujet am i<s. 

und 17. Juni irii 'feeWeTe der aeüäigeli. ftöVin* Anjöü 
seinen ersten aviatisChen »GbaÄd Prix« Zur Austragung. 
Die Strecke, ein Dreieck, geht vom Flugfeld d’Avrilli in 
Angers aus über Cholet und Saumur nach Angers zurück. 

2900 METER HÖHE erreichte am 20. Mai der 
französische Militärlenkballon »Cldment-Bayard« während 
einer vom Luftschiflpatk Compiögne aus unternommenen 
Fahrt. Diese Leistung wird als Weltrekord eingetragen 
werden. 

ZUR NATIONALEN FLUGSPENDE in Deutsch¬ 
land nahm kürzlich in einer Sitzung der Bund deutscher 
Flugzeugführer Stellung. Es wurde beschlossen, an der 
maßgebenden Stelle dafür einzutreten, daß von der natio. 
nalen Flugspende vor allen Dingen ein großer Teil zur 
Fürsorge der Flieger und deren Hinterbliebenen ver¬ 
wendet werde. 

DAS SERBISCHE KRIEGSMINISTERIUM hat, 
wie man aus Belgrad meldet, drei Subalterttofficiere behufs 
praktischer Ausbildung im Flugwesen nach Frankreich 
entsendet. Nach ihrer Rückkehr wird die Heeresverwaltung 
drei Aeroplane beschaffen und eine besondere flugtechni¬ 
sche Abteilung bilden. Außerdem sollen öffentliche Samm¬ 
lungen für die Anschaffung von Flugapparaten für die 
Armee veranstaltet werden. 

IN MANNHEIM übte am 19. Mai auf dem Exerzier¬ 
platz der Aviatiker Bechler mit seinem neukonstruierten 
Eindecker. In Höhe von etwa 100 m versagte der Motor. 
Bechler versuchte nun, im Gleitflug niederzugehen. Der 
Apparat neigte sich aber zum Schluß bedenklich seit¬ 
wärts. Kurz entschlossen sprang Bechler aus etwa 10 m 
Höhe ab und erlitt erhebliche Verletzungen. Der Apparat 
brach in der Mitte auseinander. 

EINEN FLUG LONDON INDIEN will ein eng¬ 
lisches Komitee als Gegenstück zu dem französischen 
Fernflug Peking—Paris veranstalten. Der Flug soll von 


London quer durch Deutschland nach Wien, von da über 
Konstantinopel nach Kleinasien, längs der anatoüschen 
Eisenbahn über Aleppo nach Bagdad, dann längs der 
Küste- des Persischen Golfs zum arabischen Meere bis 
nach Currachee führen. Die Distanz würde ungefähr 
7000 km betragen. 

GUIDO PRODAN ist bei einem Flug ins Meer 
gestürzt. Der Aviatiker wollte am 16. Mai von Fiume 
aus nach Abbazia fliegen. Auf der Fahrt brach ein 
Zylinder des Motors; Prodan versuchte nun, mittels Gleit¬ 
fluges zu landen, stürzte jedoch samt seinem Apparat, 
etwa 1 km von Lovrana entfernt, in die Fluten. Er erhielt 
sich durch Schwimmen so lange über Wasser, bis ihn 
ein Torpedoboot aufnahm. Prodan hat im Gesicht einige 
Verletzungen erlitten. Sein Aeroplan ist im Meer ver¬ 
sunken. 

EIN EIGENARTIGES RENKONTRE in den 
Lüften gab’s am 18. Mai nachmittags in Johannisthal. Wie 
»Berl. Lokalanz.« berichtet, zog der übende Aviatiker Hoff- 
mann über dem Flugplatz mit seinem Eindecker in ge¬ 
ringer Höhe sei|t Kreise, als plötzlich ein-aufgescheacbtea 
Rebhuhn in dien Apparat liiaeibschoß and au den Pro¬ 
peller stie£. Durch dessen Schwungkraft wurde das Reb¬ 
huhn vollständig zermalmt, aber auch der Propeller erlitt 
infolge der Berührung mit dem Fremdkörper eine Be¬ 
schädigung. Der Flieger landete gleich darauf unversehrt 
im Gleitfluge. 

IN SALZBURG veranstaltete Karl Illner am 
12. Mai vor einem nach vielen Tausenden zählenden 
Publikum auf dem großen Exerzierfelde einen Schauflug, 
dem auch die Erzherzogin Alice Großberzogin von 
Toskana mit ihren Töchtern, den Erzherzoginnen Germana, 
Margarete und Agnes, beiwohnte. Illner stieg mit seinem 
Etrich-Monoplan um 4 Uhr 20 Minuten auf und landete, 
nachdem er verschiedene Evolutionen ausgefnhrt hatte, 
nach 20 Minuten in prächtigem Gleitfluge. Bei der Landung 
stieß der MonoplaU jedoch so heftig auf,. daß das Ge¬ 
stänge und die Hauptachse beschädigt wurden. Die be¬ 
absichtigten weiteren Flüge mußten deshalb unterbleiben. 

REN& QUINTON, der Präsident der französischen 
Luftflottenliga, hat kürzlich in Straßburg i. E. einen Vor¬ 
trag gehalten, in dem er die Frage der Sicherheit der 
Flieger behandelte. Er machte unter Vorführung von 
Lichtbildern auf die große Bedeutung des Fallschirms für 
die Verwendung in Luftfahrzeugen aufmerksam: »Viele 
Flieger, vor allem die Offiziere, werden sich allerdings 
nicht dazu verstehen, ihrer persönlichen Rettung wegen 
den Apparat zu verlassen. Es muß deshalb darnach ge¬ 
strebt werden, einen Fallschirm zu konstruieren, der es 
gestattet, nicht nur den Flieger, sondern ihta samt seinem 
Fahrzeug zu retten. Dies wird die Aufgabe der nächsten 
Zukunft sein.« 

BEI SALISBURY auf dem Flugfeld ereignete sich 
am 19. Mai eia Unfall, welcher durah dea Leichtsinn des 
Publikums hervorgerufen würde nnd zwei Todesopfer 
forderte, Leutnant Ashton, einer der Offiziere des Flieger- 
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korps, hatte nachmittags mit sechs anderen Aviatikern 
mehrere Flüge absolviert. Als er zur letzten Landung 
schritt, stellte er den Motor ab nnd ging im Gleilflug 
nieder. Der Apparat kam glatt an nnd rollte über den 
Boden weiter, als plötzlich etwa 4000—5000 Zuschauer 
dem Aeroplan entgegenstürmten. Ashton konnte den 
Apparat nicht bremsen und dieser fuhr in die Menge. 
Durch den Propeller wurde ein 17jähriger junger Mann 
sofort getötet, ein anderer Knabe so schwer verletzt, da8 
er bald darauf starb. Zwei Soldaten und eine Frau er¬ 
litten erhebliche Verletzungen. Der, Pilot konnte aus dem 
Aeroplan herausspringen und sich retten; gleich dara-if 
schlug der Apparat vollkommen um. 

OBERLEUTNANT WERNER, der mit dem 
Ballon »Salzburg« im Dezember 1911 verunglückte Offi¬ 
zier, ist jetzt im Toten Gebirge als Leiche aufgefunden 
worden. Am Abend des 14. Mai entdeckten zwei Holz¬ 
knechte in der Gegend der Vordernbachalpe eine äus dem 
Schnee ragende Hand, machten sich am nächsten Morgen 
an die Ausgrabung und stellten fest, daB die Leiche Offi- 
ziersuniform trug. Im Laufe des 16. Mai wurde sie durch 
eine Expedition von 45 Personen, die aus Göäl am Grundl¬ 
see nach der vier Stunden entfernten Fundstelle aufbrach, 
geborgen. Die Leiche lag im sogenannten Schaf kar zwi¬ 
schen der Vordernbach- und der Vorderen Langenalpe, in 
ca. 1500 m Seehöhe. Sie war bis zur Unkenntlichkeit ent¬ 
stellt, wies aber keine Verletzungen auf. Zirka 600 m 
von der Leiche entfernt fand dann ein Holzknecht den 
Ballon, der in den noch 6 m hohen Schneemassen steckte. 
Er wurde ausgegraben und zeigte sich ganz intakt. Es 
fanden sich darin Aufzeichnungen des Verunglückten vor. 
Darnach flog Oberleutnant Werner am 26. Dezember um 
12 Uhr 5 Min. mittags von Salzburg auf, immer in 2000 
bis 3000 m Höhe, über St. Wolfgang, Ischl, Zinkenkogel 
bei Obertraun, Hundskogel bei Grundlsee ins Tote Ge¬ 
birge, wo er um 1 Uhr 15 Min. mittags im Schaf kar 
glatt landete und die Instrumente in Ordnung brachte. Sein 
Mantel wurde im Ballonkorb gefunden. Man vermutet, dafl 
er ihn zurücklieB, um beim Abstieg nicht gehindert zu 
sein, daB er aber, stark ermüdet, alsbald erfror. Die Leiche 
wurde zu Tal gebracht, um dann per Bahn nach Linz 
überführt zu werden. 

FÜR DIE JOHANNISTHALER FLUGWOCHE, 
die am 24. Mai begann, wurden folgende Nennungen ab¬ 
gegeben : Karl Mohns, 1 Wrigh - Doppeldecker, Motor 
N. A. G., Deutschland; W. Abramowitsch, 2 Wright- 
Doppeldecker, N. A. G., RuBland; Albert Rupp, 
3 Albatros-Doppeldecker, Schweiz; A. Stieploschek, 2 L. V. 
G. - Eindecker, Daimler - Mercedes, Österreich; Viktor 
Stoeffler, E. von Gorrissen, 2 Otto-Doppeldecker, Baierlein, 
Ernst Alig, 2 Dorner-Eindecker, Dixi, Daimler, Gustav 
Kaniss, 1 Schultze-Herfort-Eindecker, Argus, Willy Rosen- 
stein, F. Keidel, 4 Rumpler-Taube, Deutschland; A. Mar- 
chal, Frankreich; W. Krnmsieck, 1 Grade - Eindecker, 
Grade. Willy Kanitz, 1 Grade-Eindecker, Grade, Horst 
von Platen, 1 Grade-Eindecker, Grade, Frl. Helli Beese, 
2 Taube, Argus, Deutschland; Charles Boutard, Daimler, 
Frankreich; Hans Hansen, 1 Retiene-Hartung-Eindecker, 
Argus, Karl Grulich, S. Hoffmann, Ernst Krueger, 
2 Harlan, Deutschland; Bruno Langer, 1 Föhn-Eindecker, 
Argus, Deutschland; A. H. G. Fokker, 2 Fokker-Eindecker, 
Argus, Holland; H. Gasser, 1 Grade-Eindecker, Grade, 
Deutschland; Rubin Wecsler, 1 Albatros-Doppeldecker, 
Rumänien; Willy Albers, 1 Taube, Mercedes, Hans Rover, 
1 Rover-Eindecker, Argus. Gustav Tweer, 1 Grade-Ein¬ 
decker, Grade, Dr. Lissauer, 1 Torpedo-Eindecker, Mer¬ 
cedes, Karl Müller, 1 Torpedo-Eindecker, Argns, Deutsch¬ 
land; A. Buchstätter, 1 Otto-Zweidecker oder Torpedo- 
Eindecker, Österreich; Paul Schwandt, 1 Grade-Eindecker, 
Grade, Gert von Maoteuffel, 1 Grade-Eindecker, Grade, 
Kurt Müller, 1 Grade - Eindecker, Grade, Deutschland; 
Braselmann, 1 Grade-Eindecker, Grade. 

IN DEN KOLONIEN verschiedener Staaten nimmt, 
wie Hauptmaan a. D, Dr. Hildebrandt. im »Berl. Lokalanz.« 


konstatiert, das Flugwesen einen immer weiteren Auf¬ 
schwung. Kapitän Livingstone beförderte in einem Blöriot- 
Eindecker von Capetown nach Muizenberg die Post. Die 
französische Kolonialverwaltung hat jetzt das Flugzentrum 
zu Casablanca mit sechs Blöriot-Eindeckern ausgerüstet. 
Weitere Flugstationen sind in Vorbereitung in Fez, 
Meknös und Oudja. In Sidi-Bel-Abbös in Algerien hat 
der Flieger Ehrman bei windigem Wetter verschiedene 
wohlgelungene Flüge durchgeführt. Der belgische Flieger 
Lescarts schiffte sich mit mehreren Flugzeugen nach 
Elisabethville (Kongo) ein, wo er für die Regierung eine 
Flugstation einrichten soll. GroBe Erfolge mit dem Dorner- 
Flugzeug hat in Kairo der Deutsche Dr. Freund erzielt, 
der bei der Einweihung des Denkmals für den Flng- 
gelehrten Mouillard trotz starken Wüstenwindes glänzende 
Flüge ausführte. Bemerkenswerte Feststellungen über die 
Verwendung von Flugzeugen und Ballons auf dem Kriegs¬ 
schauplätze zu Tripolis werden in Streff leurs Militärischer 
Zeitschrift bekanntgegeben. Es heißt dort: «Der Drachen¬ 
ballon trat, hauptsächlich für Zwecke der SchuBbeobachtung 
der Schiffsartillerie, bald in Verwendung; er wurde hierbei 
zumeist von einer durch ein Torpedoboot geschleppten 
Barke hochgelassen und soll der Feaerleitung äußerst 
wertvolle Dienste geleistet haben . . . Die Beobachtungs- 
Offiziere, zwei eigens für diesen Zweck ausgebildete 
Generalstabshauptleute, äußerten sich begeistert über die 
günstigen Beobachtungsverhältnisse aus dem Lenkballon, 
den sie für Aufklärnngszwecke als dem Aeroplan weit 
überlegen bezeichneten; allerdings war keine artilleristische 
Gegenwirkung zu befürchten. . . Der bei diesem Gefechte 
(Mergheb am 27. Februar) in Verwendung gestandene 
Drachenballon soll eine ungleich bessere Beobachtung 
(als die Flieger) ermöglicht haben.« 

IN BRÜSSEL begann am 17. Mai die internationale 
juristische Kommission für Luftverkehrsrecht unter dem 
Vorsitze des Präsidenten der Föderation Aöronautique 
Internationale, des Prinzen Roland Bonaparte, ihre 
Sitzungen. In der Kommission waren 13 Staaten ver¬ 
treten; ans Österreich nahmen die Herren Dr. Emil Edler 
von Hofmannsthal und Ministerialsekretär Privatdozent 
Dr. Otto Ritter von Komorzinsky als Delegierte des 
k. k. Österreichischen-Aero-Klubs teil. Es wurde ein 
Elaborat des Dr. Desouches aus Paris über das Luft¬ 
verkehrsdekret der französischen Regierung, ein Vorschlag 
des Barons Stael aus Stockholm auf Errichtung einer inter¬ 
nationalen Zentralinstanz und ein von den österreichischen 
Delegierten ausgearbeiteter systematischer Grundriß eines 
internationalen Luftverkehrsrechtes vorgelegt. Die Kom¬ 
mission berührte in ihren Verhandlungen die von den 
österreichischen Delegierten vertretenen Gesichtspunkte 
des Durchzugs- und Landungsrechtes in internationaler 
und privatrechtlicher Hinsicht. Es gelang, eine Fassung 
zu finden, welche den französischen Standpunkt absoluter 
Luftfreiheit und den österreichischen der Staatssouveränität, 
belastet mit dem völkerrechtlichen Servitut des Durchzugs¬ 
und Landungsrechtes, vereinigt. — Im Palais des Präsi¬ 
denten des belgischen Aero-Klnbs, Herrn Jacobs, fand 
am 17. Mai ein Diner zu Ehren der Internationalen Kom¬ 
mission statt, an welchem u. a. die Minister der Justiz 
und des Unterrichts, der Statthalter von Brabant, der 
Bürgermeister von Brüssel und die Vertreter verschiedener 
Ministerien und Legationen teiluahmen. Ansprachen 
wurden gehalten von Herrn Jacobs, dem Prinzen Roland 
Bonaparte, dem Justizminister Carton de Wiart und im 
Namen der fremden Gäste von dem österreichischen Dele¬ 
gierten Dr. Otto Ritter von Komorzinsky, der mit warmen 
und außerordentlich beifällig aüfgenommenen Worten 
nach Wien zur Flugansstellung und zur Konferenz der 
F. A. I. einlud. 

EINE VERSUCHSANSTALT für Luftschiffahrt 
wird in der Nähe Berlins errichtet werden. Die diesbezüg¬ 
lichen Vorbereitungen datieren schon von längerer Zeit 
her. Einige große Verbände, eine Reihe führender Indu¬ 
strieller sowie andere Persönlichkeiten, die an der Luft¬ 
fahrt besonderesinteresse nehmen, haben sich zur Errichtung 
einer solchen Anstalt zusammengeschlossen. Die Begeiste¬ 
rung für die Nationalflugspende hat nun auch diesem Plane 
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weitere Anhänger zugeführt nnd eine Angliederung an 
diese zur Folge gehabt, deren bisheriges günstiges Er¬ 
gebnis sich dadurch um weitere 510.000 M. erhöht. Der 
«Berliner Lokalanzeiger« schreibt hierzu: «Der Plan der 
Gründung der Anstalt ist nicht neu. Das Ausland ist schon 
▼or längerer Zeit mit der Errichtung gioßer Forschungs¬ 
institute vorgegangen; insbesondere hat England im An¬ 
schluß an sein National Laboratory, Frankreich in seinem 
Institut Adrotechnique selbständige technische Anstalten 
gegründet. Dadurch hat auch in Deutschland die Über¬ 
zeugung immer mehr an Boden gewonnen, daB das Flug¬ 
wesen dauernd nnr gefördert werden könne, wenn an 
Stelle des derzeitigen empirischen Tastens eine gründliche 
technische Durcharbeitung der Konstruktionen träte und 
die Fülle der technisch-wissenschaftlichen Fragen gelöst 
würde, die sich an die Konstruktionen von Luftschiffen 
und Flugzengen zurzeit noch knüpfen. Diesem Zwecke 
soll die Versuchsanstalt dienen. Sie soll das Bindeglied 
bilden zwischen fabrikatorischer Herstellung der Luftfahr¬ 
zeuge, insbesondere der Flugzeuge nnd der rein wissen¬ 
schaftlichen Forschung an den technischen Hochschulen 
und Universitäten. Die Anstalt wird in Berlin nahe dem 
Flugplatz Johannisthal errichtet werden. Dem Vernehmen 
nach steht auch die Reichsverwaltung dem Plane günstig 
gegenüber und beabsichtigt, mit der Förderung nm Ge¬ 
währung einer Beihilfe an den Reichstag heranzutreten. 
Die ersten Versuche, die von der Anstalt aufgestellt werden 
sollen, werden sich auf das so wichtige Gebiet des Flug¬ 
zeugmotors erstrecken. Insbesondere soll auch der Wett¬ 
bewerb um den Kaiser-Preis für den besten dentschen 
Flugzengmotor von derneuen Anstalt durchgeführt werden.« 

IN BROOKLANDS ereignete sich auf dem Flug¬ 
felde am 13. Mai ein Unfall, der zwei Personen, den 
Flieger Fisher un d den amerikanischen Millionär Viktor 
Mason, das Leben kostete. Es wird hierüber folgendes 
berichtet: Das Weiter war den Fliegern außerordentlich 
günstig und zahlreiche Zuschauer waren anwesend, um 
den Evolutionei) der Flugmaschinen zuzusehen. Unter den 
ZäSübanem war auch Mason, -der schon am Ostermontag 
einen Aufstieg als Passagier unternommen hatte. Er 
drückte den Wunsch aus, abermals einen Flug wagen zu 
wollen, nnd Fisher erklärte sich bereit, ihn als Fluggast 
aufzunehmen. In einer Höhe von 20 bis 30 m umkreiste 
die Maschine mehrmals das Flugfeld. Zuschauer be¬ 
merkten aber bereits, daB irgend etwas nicht in Ordnung 
war. Auch Fisher war das wohl nicht verborgen ge¬ 
blieben, denn er ließ die Maschine langsam sinken. Plötz¬ 
lich aber fiel sie wie ein Stein zu Boden. Die zer¬ 
schmetterten Trümmer fingen Feuer und eine helle 
Flamme verzehrte im Nu die leichten Flügel. Führer und 
Passagier waren im Fallen ans ihren Sitzen geschleudert 
worden und lagen regungslos am Boden, nicht weit von 
der brennenden Maschine entfernt. Die Stelle, an der das 
Unglück geschah, war über einen Kilometer vom Flug¬ 
plätze entfernt, aber der zufällig in der Lnft befindliche 
Flieger Sopwith flog sofort dorthin ab. Den Verunglückten 
war nicht mehr zu helfen; beide hatten das Genick ge¬ 
brochen und waren tot. Mason, der 42 Jahre alt war, 
hatte während des spanisch-amerikanischen Krieges das 
Amt eines Privatsekretärs des Kriegsministers Alger be¬ 
kleidet und war namentlich in politischen Kreisen sehr 
bekannt. Sowohl Roosevelt als Taft zählten zn seinen 
Freunden. Er war ein unabhängiger reicher Mann und an 
mancherlei Minenunternehmungen beteiligt. 

ZUM FLIEGERSTREIK in Johannisthal, der be¬ 
kanntlich am 12. Mai dazn führte, daß ein nach Tausenden 
zählendes Pnblikum wieder abziehen mußte, ohne das 
Geringste gesehen zn haben, sind einige Details nachzu¬ 
tragen. DeT Vorsitzende des Bundes deu'scher Flugzeug¬ 


führer, Herr von Gorrissen, erzählte einem Korrespondenten 
des »Berl. Lokalanz.« über den Grund des bedauerlichen 
Zwischenfalls folgendes: »Die Johannisthaler Flieger haben 
die Sport- und Flugplatzgesellschaft schon seit längerer 
Zeit dämm gebeten, doch ständig auf dem Flugplatz 
einen Arzt anznstellen, denn nach ihrer Ansicht kann nnr 
dieser bei eintretenden Unglücksfällen, bei denen eine 
schnelle und angenblickliche Hilfe nötig ist, solche ord¬ 
nungsgemäß leisten. Die Flugplatzgesellschaft schreckte 
bis jetzt vor der Anstellung eines Arztes wegen der 
großen Ausgabe zurück und hatte einen Heilgehilfen anf 
dem Flugplätze stationiert, der bis jetzt immer die erste 
Hilfe den Vernnglückten brachte. Die Johannisthaler 
Flieger erkennen diese Einrichtung dankbar an, aber sie 
müssen trotzdem auf der Anstellung eines Arztes bestehen 
nnd so lange ihnen dieses Verlangen nicht erfüllt ist, 
haben sin beschlossen, an einem Sonntag, an dem ständig 
viel Publikum zu erwarten ist, nicht mehr zu fliegen.« 
Major von Tschudi, der sofort auf den Flugplatz eilte 1 , 
als er von dem Streik der Flieger hörte, bemühte sich 
vergebens, sie zum Aufstieg zu veranlassen. Die Luftver¬ 
kehrsgesellschaft ließ wenigstens, um dem Publikum Ge¬ 
legenheit zu geben, einen Flugapparat besichtigen zn 
können, einen ihrer Doppeldecker anf den Flugplatz 
bringen. Alle anderen Schuppen aber blieben geschlossen 
und das Publikum sah keinen einzigen Fing. — Der 
Fliegerstreik ist jetzt bereits beigelegt worden. Der 
»Berl. Lokalanz.« vom 15. Mai berichtet: »In der 
gestrigen Sitzung des Bundes deutscher Flugzeugführer, 
die der Vorsitzende E. von Gorrissen wegen der Vorkomm¬ 
nisse am letzten Sonntag in das Vereinslokal Caf4 Senft- 
leben in Johannisthal einberufen hatte, wurde nach langer 
Diskussion beschlossen, das Sonntags-Nachmittags-Fliegen 
vom nächsten Sonntag wieder anfzunehmen, wenn die 
Flugplatzleitung die Anstellung eines Arztes für den 
Flugplatz bis zum 1. Juni in feste Aussicht stellt, und 
wenn sie dafür Sorge trägt, daß die Verbindung zwischen 
dem neuen und dem alten Startplatz, die viel zu wünschen 
übrig läßt, durch das Anlegen eines direkten Weges ver¬ 
bessert wird. Die Sitzung, in der auch Major von Tschndi, 
der Leiter des Flugplatzes, eiqe Erklärung abgab, war 
von zahlreichen Piloten und Flugschülern besucht.« 

PACHMAYERS TODESSTURZ in Johannisthal 
hat recht peinliche Folgen. Auf dem Schauplatze des Un¬ 
falles erschien, wie die »B. Z. am Mittag« berichtet, eine 
gerichtliche Kommission, nm die Sachlage bei dem Todes¬ 
sturze zu prüfen. Es wurden mehrere Augenzeugen des 
Unfalles und sachverständige Piloten vernommen, darunter 
E. von Gorrissen, Willy Rosenstein, Marschall, Abramo- 
witsch n. s. w., die sich fast übereinstimmend dahin 
äußerten, daß bei einem wirklich stabilen Apparat ein 
derartiger Sturz nicht hätte eintreten können. Der Befund 
der Maschine ergab, wie man schreibt, folgendes: »Der 
Eindecker lag vollkommen anf dem Rücken. Der Motor, 
der mit den Schwinghebeln zuerst die Erde berührt haben 
dürfte, war stark gedrosselt. Ob die Zündung abgestellt 
war, ließ sich nicht mehr konstatieren. Das Seitensteuer 
stand links, die Verwindung der Flügel rechts. Pach- 
mayer hat also beim Fahren der Kurve den Apparat 
ordnungsgemäß bedient. An den Rädern waren keine 
Erdspuren, das Fabrgesfell war fast unbeschädigt. Die 
Steuerdrähte waren unversehrt. Der aus dünnem Stahl¬ 
blech gefertigte Schwanz war abgebrochen nnd lag nach 
links gewendet am Boden. Die vernommenen Piloten 
schließen aus diesem Befunde, daß der Eindecker sich in 
der Luft vollkommen überschlagen habe nnd kopfüber 
abgestürzt sei. Ferner sei ans dem Umstande, daß der 
Motor abgedrosselt war, zn schließen, daß Pachmayer eine 
eilige Landung habe einleiten wollen, vielleicht, weil der 
Schwanz in der Luft gebrochen sei. Dies sei aus der Lage 
des Schwanzes und der daran befestigten Stabililätsfläche 
zu entnehmen, die in den Boden gedrückt sei, aber keine 
Schleifspuren hinterlassen habe. Die vou den vernommenen 
Fliegern auszuarbeitenden Gutachten werden der Staats¬ 
anwaltschaft zugestellt.« Ferner kam der ganze Vorfall 
auch im Bund deutscher Flugzeugführer zur Sprache. Der 
»Berliner Lokalanzeiger« berichtet über die betreffende 
Versammlung: »Um ‘/,9 Uhr eröffnete der Vorsitzende 
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des Bandes EUery von Gonissen die Sitzung, die von 
zahlreichen Fliegern nnd Flugschülern besucht war. Von 
älteren bekannten Flugzeugfühlern bemerkte man unter 
den Anwesenden König, Hofmann, Marschall, Keidel, 
Rosenstein, Stöffler, Schideck, Schwandt, Fokker, Leut¬ 
nant Krüger, Fräulein Beese u. a. Der Vorsitzende 
machte zunächst Mitteilung von den Todesstürzen Höslis 
nnd Pachmayers. Sodann wurde in einer überaus lebhaften 
Debatte, die sich bis kurz vor Mitternacht hinzog, gegen die 
Apparate der Flugwerke der Häfelin-Gesellschaft Stellung 
genommen. Nach Schluß der Diskussion gelangte eine 
Resolution zur Annahme, in der die Ansicht der Flieger 
über die Apparate der angegriffenen Firma niedergelegt ist. 
Ferner wurde beschlossen, den Verein für Lufischiffahrt 
zu bitten, eine Kommission zu ernennen, die die Apparate, 
die zu Schul- und Passagierzwecken benutzt werden, 
ständig und eingehend untersuchen und nur denjenigen 
Firmen gestatten soll, Flugunterricht zu erteilen, auf 
deren Apparaten schon ein Pilotenezamen bestanden 
wurde.« 

DER BALLON »TIROL« des Vereines für Luft¬ 
schiffahrt hat am 13. Mai unter Führung des Herrn Erich 
Leimkugel aus Essen-Ruhr mit den Fahrgästen Herrn 
Willi Kraus und Dipl.-Ingenieur Kempter aus Augsburg 
eine Fahrt gemacht, über welche die Ballonfahrer fol¬ 
genden Bericht erstatten: »Bei prächtigem Wetter erfolgte 
um 8 Uhr 20 Min. der Start. Der Ballon ging rasch in 
die Höhe, so daß wir uns schon zehn Minuten später in 
2050 m Seehöhe befanden. Schon hier war die Rundsicht 
überwältigend schön, insbesondere zeigte sich der Kar- 
wendel in prächtiger Gruppierung. Nach Ausgabe von 
Ballast stiegen wir auf 2800 m; hier schien es eine Zeit¬ 
lang, als wollte der Ballon nördlich abtreiben, als wir 
jedoch noch höher gingen und in 3100 m die eigentliche 
Windzone erreichten (8 Uhr 45 Min.) nahmen wir ent¬ 
schiedene ostsüdöslliche Richtung auf, passierten den Inn 
und trieben in rapider Fahrt mit 80—90 km Geschwindig¬ 
keit pro Stnnde dem Zentralkamm entgegen. Bereits um 
9 Uhr wurde das Zillertal in 4100 m Höhe überflogen, 
eine Viertelstunde später trieben wir über die Krimmler 
Wasserfälle. Die nun folgenden Bilder waren von so er¬ 
greifender Großartigkeit, daß wir bedauerten, sie infolge 
der enormen Geschwindigkeit nicht länger und ruhiger 
bewundern zu können. Der Großvenediger wurde um 
9 Uhr 20 Min. passiert in ungefähr 5 km südlicher Ent¬ 
fernung, noch näher, wohl kaum mehr als 1 km entfernt, 
zogen wir 26 Minuten später am Großglockner vorbei. 
Der majestätische Anblick, den der Glöckner und die 
Glocknerwand boten, war wohl der eindrucksvollste Mo¬ 
ment der Fahrt Über der Pasterze fliegend, erblickten 
wir das bekannte Kirchlein von Heiligenblut, auf grünen 
Matten stehend, ein seltsamer Gegensatz zu unserer arkti¬ 
schen Umgebung. Kurz vor 10 Uhr waren wir in nächster 
Nähe des Sonnblicks mit dem Zittelhaus auf seinem Gipfel; 
von dort hörten wir auch einen Anruf, vermutlich vom 
Meteorologen des Hauses. Um 10 Uhr 10 Min. unter¬ 
schieden wir den Eingang des Tauernbahntunnels bei 
Mallnitz, um 10 Uhr 1X1 Min. war der Zentralkamm der 
Alpen überflogen, wir verließen die Gletscherreviere, indem 
wir südlich des Ankogels und der Hochalmspitze vorbei¬ 
zogen. Die Fahrt bis hierher hatte uns ziemlich viel 
Ballast gekostet; da wir nur noch über 4*/ 4 Sack ver¬ 
fügten, beschlossen wir, in dem nun sich öfftienden Tal 
zu landen. Wir zogen kräftig das Ventil, mußten aber 
bald erkennen, daß wir infolge der unverminderten Ge¬ 
schwindigkeit auf die ausgesuchten Plätze nicht mehr 
hinabkommen könnten. Wir entschlossen uns daher, die 
nächste Berggruppe, die Gurktaler Alpen noch zu über¬ 
fliegen. Wir kamen nochmals in bedeutende Höhe empor, 
um 10 Uhr 46 Min. waren wir 4000 m hoch nördlich 
des Ossiacher Sees, um 11 Uhr 15 Min. erreichten wir 
die höchste Höhe der Fahrt mit 4800 m bei Klagenfurt. 
Der Wörthersee lag in seiner ganzen Ausdehnung unter 
uns und bot einen prächtigen Anblick. Da unsere Richtung 
südlicher wurde und wir bei dem geringen Ballast nicht 
wagen durften, die sich nähernden Karawanken noch zu 
überfliegen, ließen wir reichlich Gas entweichen, so daß , 


wir in' rapidem aber sicherem Abstieg auf zirka 1000 m 
innerhalb einer Viertelstunde herabkamen. Leider rollte 
sich das Schleppseil nicht glatt ab, bildete einen Knäuel, 
der sich in einem Baum verfing und zu einer etwas lang¬ 
wierigen Bergung des Ballons im Walde zwang. Um 
11 Uhr 30 Min. hatten wir den Boden erreicht, jedoch 
erst um 3 Uhr war der Ballon fertig verpackt und wurde 
nach der Standen entfernten Station Völkermarkt ver¬ 
bracht. Über alle Maßen befriedigt von der überaus 
schönen Fahrt und noch voll von den mächtigen Ein¬ 
drücken des Gesehenen, wandelten wir heimwärts; noch 
oft werden wir uns der glücklichen Gelegenheit einer 
Alpenfahrt mit dem »Tirol« erinnern.« 

DAS ZEPPELIN-LUFTSCHIFF »Viktoria Luise« 
hat an den Aufklärungsübungen im Rahmen des Deut¬ 
schen Zuverlässigkeitsfluges hervorragenden Anteil ge¬ 
nommen. Nach den Berichten eines Generalstabsoffiziers, 
der die Übung mitgemacht hat, ist die folgende Schilde¬ 
rung zusammengestellt. Die Abfahrt von Baden - Oos 
war für den 14. Mai auf 2 Uhr nachts angesetzt. Eine 
Anzahl von Generalstabsoffizieren, Direktor Colsmann der 
Delag und mehrere Fahrgäste, darunter eine Dame, 
nahmen in der bequem ausgestatteten Kabine Platz. Der 
Luftriese bewegte sich langsam an den Haltetauen aus 
der Halle. Die Luftschrauben gingen an, das Vorderteil 
hob sich und mit schnell steigender Fahrt ging es hinauf 
den Sternen entgegen. Auch nicht einen Augenblick 
denkt man an eine Gefahr; die Ruhe des Schiffes und 
seiner Bemannung hat sich auch auf uns übertragen, abeT 
das Gefühl des noch Nieerlebten, des Erhobenseins über 
das ganze Weltgetriebe erfaßt uns wie etwas unendlich 
Feierliches. Tiefes Dunkel ringsum, nur die Sterne 
strahlen am Firmament. Das Silherband des Rheins 
leuchtet durch das Dunkel. Allmählich gewöhnt sich 
I das Auge. Man erkennt deutlich die Umrisse der 
Wälder am Rhein und die weißen Linien der Wege. 
.Wir steigen höher, um das Gebirge zu überklettern. Man 
fühlt, daß wir durch das Höhenstener uns gewaltsam 
hinaufdrücken müssen; der küble Wald deT Vogesen 
zieht uns herunter. Schon aber hört der Wald wieder 
auf. Felder erscheinen nahe unter uns, da, ein merk¬ 
würdiges Bild, ein regelmäßiges Viereck, ein freier Platz 
und helle, weiße Straßen mit hohen Häusern. Pfalzburg, 
die Festung Ludwig XIV., liegt kaum 50 m unter uns. 
Bald überfliegen wir Stadt und Bahnhof Saarburg. Den 
Nach texpreß nach Paris haben wir weit hinter uns ge¬ 
lassen, wir fliegen mit 90 km Geschwindigkeit in der 
Stunde auf Avriconrt zu und biegen dann nach Nord¬ 
westen ab. Der Morgen dämrpert herauf, schon können 
wir die Bäume des Waldes unterscheiden, der Wind ist, 
seitdem wir den Wasgenwald überflogen haben, mächtig 
gewachsen und sucht uns aus unserer Bahn abzu- 
drängen. Offenbar will der Führer etwas gegen den 
Wind nach Norden anlaufen, um dann westwäits 
mehr vor den Wind zu kommen. So en-eichen wir 
Mörchingen und nördlich davon die Bahn, der 
wir nun genau folgen. Im Fluge eilen wir jetzt, 
auch vom Winde getrieben, dahin; mühsam keucht ein 
Güterzug unter uns hin. Bald bleibt er weit hinten, die 
Dörfer, wie aus der Spielschachtel aufgebaut, fliegen 
vorüber, deutlich die französische, lothringische Bauart 
mit ihren weißen Umfassungsmauern verratend. Bald 
leuchten Lichter im Westen auf: Metz, die jungfräuliche 
Feste, dort, das sprühende Feuer über dem Wald von 
Chanze muß ein Hochofen oder Walzwerk sein; doch 
nein, ein Haus in Laqrenexy wird von hochlodernden 
Flammen verzehrt. Die Rauchschwaden ziehen sich bis 
gegen Metz und steigen nns brenzlig in die Nase. Jetzt 
erkennen wir auch die Häuser von Metz, im Wiesen¬ 
grunde die Mosel, wir umkreisen die Stadt und die ge¬ 
waltige Kathedrale. Noch sind die Straßen wenig belebt, 
aber dort draußen auf dem grünen Platze von Frescaty 
ist reges Leben. Ein riesiges Menschengewimmel deutet 
an, daß wir am Flugplätze sind. Richtig, da schwirren 
auch schon Ein- und Zweidecker nm uns herum wie eine 
Schar aufgescheuchter Tauben. Dort ist die Halle mit 
; dem Schwesterschiff, davor weist uns eine riesige weiße 
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Flagge den Landungsplatz. Aber wir haben noch keine 
Lust zum Landen. In 1 : 50 : 00 haben wir die 210 km 
lange Reise znrückgelegt, es ist erst 4 Uhr 7 und 
4 Uhr 30 sollen wir znr Stelle sein. So kreuzen wir 
noch einmal, dann erst werden die Ankertane ausgeworfen 
und bald liegen wir fest. Prinz Heinrich, Prinz Wilhelm 
von Sachsen-Weimar, Professor Hergesell, Oberstleutnant 
von Oldershausen und alle die Leiter des Znverlässig- 
keitsflnges freuen sich der glänzenden Leistung der 
•Viktoria Luisee. Zuschauer und neq£ Fahrgäste drängen 
sich heran. Da wir aber znr Erknnligung sehr hoch 
steigen müssen, können nur zwei neue Gäste für vier aus¬ 
steigende aufgenommen werden. Wir bekommen unsere 
militärische Aufgabe: Metz wird belagert, der Angriff 
richtet sich vornehmlich gegen die Nordost- und gegen 
die Nordwestfront. Seit dem 13. mittags macht sich das 
Feuer feindlicher Batterien aus der Gegend von Argancy 
unangenehm bemerkbar. Diesen neuen Feind gilt es 
festzustellen. Wir steigen Ö Uhr 21 früh steil anf 
nnd hart nördlich Metz haben wir schon 1000 m 
Meeresböhe. Noch schweben wir über den Auöenwerken 
von Metz. Da, was ist das? Vorn über dem Moselknie 
von Olgy ein . Feuer blitz. Jetzt hallt auch dumpfer 
Kanonendonner herauf. Noch sind wir 4—6 km entfernt, 
schon aber kann man feuernde Geschütze hart östlich bei 
Argancy erkennen! »Höher halten 1« Und der Mann am 
Höhensteuer meldet regelmäflig 1080, 1150, 1180 m. 
Richtig, da am Wege steht die Batterie. Bald 
schweben wir über ihr nnd können die Geschütze 
und Munitionswagen zählen. Dort dahinter, ja da 
müssen die Protzen sein! Mit dem Glase erkennt man, 
wie drnnten alles zn nns emporschaut und wie sie sich 
bemühen, die Rohre senkrecht auf uns einzustellen. Zn 
spät, denn selbst wenn eure Geschosse so hoch kommen 
sollten, wir sind schneller, als ihr richten könnt! Über 
1200 m zeigt der Höhenmesser, also mehr als 1050 m 
über der Batterie befinden wir uns, als wir wenden, um | 
die Meldung nach Metz zu bringen. Steil geht’s über Metz ' 
wieder hinunter, in 100 m Höhe eilen wir über den Platz 
von Frescaty und hinaus flattert, geschmückt mit langem, 
Halft BapAh- #e IdeUangt , JMe zweite,' upnrittelbaran- 
zoRasflende Aufgabe hatte folgende Situation zer Grind. 
läge': Einte blane Armee kämpft in Linie Plrmasen— 
Saargemünd um die Entscheidung. Der linke Flügel lieht 
bei Auersmacher. Starke feindliche Kavallerie ist westlich 
davon festgestellt. Der Gouverneur von Metz hat in nächt¬ 
lichem Kampfe die Einschlieflungstruppen im Osten der 
Festung geworfen und verfolgt sie jetzt anf Bolchen. Das 
will er schnell der Armee kund tun, damit sie auch ihrer¬ 
seits vorgehe. Die »Viktoria Luise« soll die Meldung 
überbringen und gleichzeitig feststellen, ob etwa neue 
rote Kräfte aus Linie Saarbrücken—Beningen (an der 
Bahn Saarbrücken - Falkenberg) gegen den blanen linken 
Flügel Vorgehen. Über die Stadt geht es gen Osten längs 
der Chaussee nach Kürzel. Dort nnten winken Schlofl 
und Park van Urville, der Besitz des Kaisers, herauf; 
dann biegen wir ab nach Contchen. Schon haben wir 
wieder 800 m Höhe erreicht Da, was ist das am Eingang 
von Contchen? Abgesessene Reiter, die Nachhut des 
Feindes! In Volmeiingen marschiert zurückgehende In¬ 
fanterie, Bolchen scheint besetzt zn sein. Also dieser Feind 
strebt weiter hach Nordosten, er macht nns keine Sorgen. 
Drum wenden wir uns dem Gegner der blauen Armee zu. 
Wir kommen an die Bahn St. Avolt—Saarbrücken, dort 
vorn liegt Beningen. Sind das am Dorf da nicht Truppen ? 
Wohl suchen sie sich nnter den dichten Bäumen an der 
Strafle zu decken, aber vergeblich. Und dahinter, auf der 
Strafle vom Bahnhof Beningen nach Kochern, marschieren 
zwei Bataillone, anscheinend eine Seitenabteilung, denn 
hinter Kochern ist nichts mehr zu bemerken. Wir halten 
nnn Richtung Saarbrücken, denn die kleine Abteilung 
wird nicht allein sein. Forbacb, Stiringen-Wendel nnd die 
Höhen von Spichern sind deutlich sichtbar, dahinter die 
rauchenden Schornsteine von Saarbrücken. Die ganze Be¬ 
mannung ist voll Begeisterung, alles lugt mit aus, um 
zuerst den Feind zn erspähen und da tönt’s gleichzeitig 
— wir sind über 1200 m hoch — von allen Seiten: Hier 
marschieren Truppen I Hier eine rote Flaggel Da, dort 


noch mehr! Da sind Reiter, gelbe Flaggen, Fahrzeuge! 
Dort ein Rertertropp, dabei weifle Flaggen! Und all¬ 
mählich gewinnt das bnnte Bild militärische Form für 
uns: Eine^ lange Marschkolonne, voraus Kavallerie, 
marschiert von Saarbrücken her über die Spicherer Höhen 
nach Süden, und jetzt macht diese Marschkolonne halt, 
Infanteriespitze bei Kerbacb. Wieviel mögen es sein? 
Eine gemischte Brigade mit starker Artillerie. Das Ende 
mag am Roten Berg sein, dort am weithin sichtbaren 
Denkmal! Ob noch mehr dahinter kommt ? Sollen wir 
bis Saarbrücken heranfabren? Nein, denn Eile tut not. 
Anf dem schnellsten Wege mufl vorerst die Meldung znr 
Armee, der der feindliche Stofl droht. Und eilens wenden 
wir gen Süden, um noch schnell über Wustweiler auszu¬ 
lugen, ob nicht von dort her, wo starke feindliche Ka¬ 
vallerie gemeldet war, der Feind droht. Nein, alles ist 
frei! Also die Meldung zu Papier. Schon ist Saargemünd 
in Sicht nnd siehe da, dort anf dem Exerzierplatz sehen 
wir blane Truppen. Sie haben vielleicht Verbindung znm 
Armeeoberkommando. Wir steigen bis anf 200 m herab 
nnd um 7 Uhr 30 vormittags wird die Meldung ab- 
geworfen. Friede ist eingekehrt. Wir genieflen nur noch 
die wunderbare Fahrt; über freundliche Ortschaften, grüne 
Täle und Wälder eilen wir der malerischen Felsenfeste 
Bilsch zu. Wie ganz anders sieht sie von hier oben aus. 
Von nnten ein massiger Klotz, dräuend uneinnehmbar; 
von oben ein niedliches Spielzeug, rote Mauern ans dem 
Grün anfragend nnd oben darauf weifle Häuschen. Doch 
vorbei. Ab nnd zu schauen wir in einem Waldsee bis 
hinunter auf den Grund. Kein Fischlein bleibt verborgen. 
Bald tot sich uns die Ebene auf. Unter nns liegt Frösch- 
weiler, dort drüben Elsafl-Hansen. Bald eilen wir über 
den Hagenauer Wald, dem leuchtenden Rhein zu, dann 
grüflt nns wieder das badische Land mit dem Schwarzwald. 
Freundlich führt nns Dr. Eckener noch hinein ins früh- 
li ngsduftige Badener Tal. Wir kreuzen kurz über der 
belebten Stadt und um 10 Uhr werfen wir Anker aus 
vor der Halle. 


Pertentfcertahi» ., 

mftgeteUtfvonT& Fuchs Und IbgteaieuRaTCornfel d und 
Hamburger, Wien, VII. Siebenatenagasse 1. 

Ö sterreich. 

Ausgelegt am 15. Mai 1912, Einspruchsfrist bis 15. Jnl 
1912. 

Kl. TI d. Dr. Richard Alexander-Katz, Justizrat in 
Berlin. — Flugschule: Der an einer Aufhängevorrichtung 
frei drehbar befestigte Apparat kann anf einer aus Kurven 
in geraden Strecken zusammengesetzten, in sieb ge¬ 
schlossenen Schwebebahn mittels Rollen gleiten. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 9. Mai 1912, Einspruchsfrist bis 9. Juli 
1912. 

Kl. 77 k. Louis Marmonier, Lyon. — Vorrichtung 
zur Stabilisierung von Luftschiffen, insbesondere Gleit¬ 
fliegern, mittels eines Kreiselpendels. 

Kl. 77 h. Vickers Limited, Westminster. — Ver¬ 
fahren zur Verhütung von Gewichtsverlusten auf Luft¬ 
fahrzeugen mit Verbrennungskraftmaschinen. 

Ausgelegt am 13. Mai 1912, Einspruchsfrist bis 13. Jnli 
1912. 

Kl. 77 A. Franfois Lebreil, Villeurbanne, und Raaul 
Desgeorge, Lyon, nnd Charles Thamassin, Vesoul, Frank¬ 
reich. — Flugzeug mit quer zur Flugricltung gewölbten 
Tragflächen und vorn gelagerter schwenkbarer Schraube. 

Kl. 77 h. Hermann von Mach, Berlin-Schöneberg, 
Colonnenstrafle 48/49. — Brandschatz für Luftschiffe. 

Kl. 77 h. Walter Hermann von Mach, Berlin- 
Schöneberg, Colonnenstrafle 48/49. —. Brandschutz für 
Ballons von Luftschiffen unter Verwendung von Stoffen, 
durch deren Berührung mit Gasen die Explosionsgefahr 
der letzteren gemindert wird. 

Kl. 77 h, Martin Stühler, Köln a. Rh., Lützow- 
strafle 4. — Starres Gerippe für den länglichen Gastrag¬ 
körper von Luftschiffen. 
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D. R. Gebrauchsmuster. 

Richard Simon, Frankfurt a. O., Sonneburger- 
Straüe (iii. — Aeroplan mit einstellbarer als Höhensteuer 
dienender Gleitlliiche und mit dem Motor zu kuppeln lern 
Seitensteuer. 

Kühlstein Wagenbau und Max Court, Charlotlen- 
burg, Salzufer 4. — Flügelbefestigung für Flugmaschinen. 

Gesellschaft für Auslührung freitragender Dachkon¬ 
struktionen in Holz, System »Stephan«, G. m. b. H., Düssel¬ 
dorf. — Einrichtung zum Einbringen von Luftfahrzeugen 
in Hallen. 


BRIEFKASTEN. 

K. v. S. in W. — Der Herausgeber der in Frank¬ 
furt a. M. bei Franz Benjamin Auffarlh erscheinenden 
aeronautischen Bibliothek: »Luftfahrzeugbau und -Füh¬ 
rung« ist Oberleutnant Paul Neumann. Die Bücher dieser 
Sammlung sind sehr empfehlenswert. 

P. K. in S. — Wie mehrere Beispiele gezeigt haben, 
kann es Vorkommen, daß sich durch eine elektrische Ent¬ 
ladung des Ventils bei der Landung das aus dem Ballon 
strömende Gas entzündet, was natürlich den Verlust des 
Ballons bedeutet. Die Imprägnation des Ballonstoffes mit 
Cblorkalzium oder die Führung von Kupferdraht in der 
Schleifleine bieten, wie sich erwiesen hat, noch keine 
genügende Sicherheit, um hohe Spannungsdifferenzen aus¬ 
zugleichen. 


HIERDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge¬ 
fällt, dasselbe zu pränumerieren. 
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Maßgebend für die Verteilung der 80.000 M, die 
— außer den 10.000 M. des preußischen Kriegsministeriams 
and zahlreichen Ehrenpreisen — an Freisen zur Ver¬ 
fügung stehen, waren folgende Gesichtspunkte: 

1. Da es möglich ist, daß eine Reihe von Leistungen 
nahe beieinander liegen, würde es angerecht sein, einen 
sehr hohen Preis, gefolgt von sehr viel kleineren weiteren 
Preisen, aaszusetzen: also sollen 47.000 K an alle Piloten, 
die den ganzen Fernflag Berlin—Wien bewältigt haben, 
im umgekehrten Verhältnis ihrer für den Flag gebrauchten 
Flugzeiten für den Fing verteilt werdfch. 

2. Ober diese Dotierung hinane scheinen die besten 
Leistungen besonders anerkennenswert: also sollen die drei 
Sieger Zusatzpreise von 5000, 3000, 2000 M. erhalten. 

3. Da zahlreiche mutmaßliche Teilnehmer die Absicht 
kdndgegeben hatten, die ganze Strecke in einem Tage 
zurückzulegcn, da auch feststeht, daß die Vollbringer 
dieser Bravourleistung absolut nicht mit den Konkurrenten 
und der besten Gesamtleistung, die durch die Zusatzpreise 
nnter Nr. 2 belohnt worden, identisch zu sein brauchen, 
worden weitere drei Zusatzpreise von 5000, 3000 und 
2000 M. für die drei ersten in Wien ankommenden Flug¬ 
zeugführer ausgesetzt. 

4. Da auch die vorschriftsmäßige Zurücklegung der 
Etappe Berlin—Breslau an und für sich schon eine Lei¬ 
stung bedeutet, scheint es gerecht, daß auch die Teil¬ 
nehmer, die nur Breslau erreichen, nicht ganz leer aus¬ 
gehen: also sollen 20.000 M. als Kilometerpreis an alle 
Teilnehmer, die mindestens eine Etappe zurückgelegt 
haben (also auch die in Wien Ankommenden) im Ver¬ 
hältnis der in der Luftlinie durchflogenen Kilometer ver¬ 
teilt werden. 

Entsprechend den Erfahrungen des Reichsflugver¬ 
eines bei der größten Flugveranstaltung des vorigen Jahres, 
dem von ihm veranstalteten Rundflug 1911 um den 
B. Z.-Preis der Lüfte, war hu Gegensatz su anderen Ver¬ 
anstaltungen dieses Jahns die Wahl weniger, aber langer 
Etappen geboten. Die einzige Zwangszwischenlandnng ist 
darum Breslau geworden, wo Zelte errichtet sind und 
wohin die Konkurrenten ihre Depots von Reserveteilen 
Und Reparatureinrichtungen dirigiert haben. Auf militäri¬ 
scher Grundlage ist dieser weite kurzfristige Flug auf¬ 
gebaut. Darum müßte besonderer Wert auf die Start¬ 
bereitschaft gelegt werden. Aus diesem Grunde war ein 
Vorschreiben einer bestimmten Strecke untnnlich.« 

Die Teilnehmerliste, die ursprünglich 18 Namen 
umfaßte, schmolz bis zum Augenblicke des Starts auf elf 
zusammen. Diese Flieger und ihre Apparate waren: 

Aus Österreich: Julius Bergmann (Pseudonym für 
Oberleutnant Miecislaus Miller), Etrich-Eindecker; Hein¬ 
rich Bier, deutscher Mars-Eindecker; Csakay (Psendonym 
für Oberleutnant Philipp Ritter von Blaschke), Lohner- 
Daimler-Pfeilflieger; Rudolf Stanger, Etrich-Eindecker; 
Josef Sablatnig, Nleuport-Eindecker. 

Aus Deutschland: Helmut Hirth, Rumpler-Ein¬ 
decker; Karl Krieger, Jeannin-Eindecker; Alois Stie- 
ploschek, Eugen Wiencziers und Leutnant Freiherr von 
Thüna, L. G. V.-Eindecker; Thelen, Albatros-Eindecker. 

Als österreichischer Sportkommissär in Berlin fun¬ 
gierte Rittmeister von Umlauff, als deutscher Kommissär 
in Wien Kapitänleutnant Kaiser; die Wiener Sport¬ 
kommissäre waren Dr. Constantia Freiherr von Economo, 
Herr Bob Mautner und der Direktor der Flugplatzgesell¬ 
schaft Herr Heinz Weber, Zeitnehmer Herr OBkar Rnpp. 

Und nun sei ein Bild von dem Verlaufe des Fluges 
gegeben, wie es sich in Wien darstellte. 

Am frühen Morgen des ersten Flugtages, des 9. Juni. 
Der Morgen, dem eben erst die Dämmerung weicht, ist 
strahlend schön, die Luft klar und durchsichtig, die 
Bäume an der Straße bewegt ein leichter Nordwest. Auf 
der Ebene zwischen Aspern und Eßlingen ein weites 
Portal mit der Aufschrift »Wiener Flugfeld«, eine Tribüne, 
eine Bretterwand als Umzäunung des Flugplatzes, eine 
lange Reihe von Hangars daran anschließend; auf dem 
grünen Felde mächtige Pylonen, Maste mit ballon- 
förmigen Körben an den Spitzen — das Wiener Flug¬ 


feld, obwohl noch nicht ganz fertig, ist bereit, znm 
erstenmal seinem Zweck zu dienen. 

Zunächst spielen sich die Ereignisse allerdings nur im 
Telephonkämmerchen des Flugfeldes ab. Dieses selbst 
ist noch ganz menschenleer. Ans Berlin dagegen wird 
gemeldet, daß in Johannisthal eine hunderttausendköpfige 
Menge dem Start beiwohnt. Und nnn werden die offiziellen 
Startzeiten bekannt gegeben: Bier 3 Uhr 33 Minuten, 
Stieploschek 3 : 38, Blaschke 3 : 41, Hirth 3 : 44, Leutnant 
von Thüna 3 : 48, Stanger 3 : 51, Miller 4 : 22, Thelen 
4:25, Wiencziers 4 :28; weiters, daß statt Sablatnig Man- 
delli außer Konkurrenz starten will. In Berlin ist das 
Wetter neblig und die Motoren laufen deshalb schlecht. 
Breslau meldet brillantes Wetter. Ferner erfährt man, daß 
Thelen und Hirth tatsächlich abgeflogen sind nnd Leutnant 
von Thüna das Fahrgestell und den Propeller gebrochen 
hat. Thelen ist schon bei Grünan, etwa zehn Kilometer 
von Johannisthal, wegen des Nebels wieder nieder¬ 
gegangen und bald darauf nach dem Startplatz zurück¬ 
gekehrt. 

Dann kommen Meldungen über die Österreicher: 
Stanger ist nm 5: 56, Blaschke um 6 :02, Miller um 
6 : 20 abgeflogen. 

Breslau berichtet inzwischen, daß dort 20.000 Per¬ 
sonen auf die Dinge warten, die da kommen sollen. Sie 
warten nieht umsonst: Nach einer Zwischenlandung in 
Dobern bei Guben, etwa 100 km von Berlin, ist Hirth 
um 8 : 50 in Breslau angekommen, dann folgen Blaschke 
nm 9 Uhr und Miller um 9 Uhr 54 Minuten. 

Auch Oberleutnant Bier, der einen deutschen Mars- 
Eindecker pilotiert, ist anf dem Wege nach Breslau, aber 
er erreicht es nicht: bei Muckrow, etwa 75 km 
von Berlin entfernt, stürzt der Apparat ab nnd Bier er¬ 
leidet starke Kontusionen eines Beines, sein Passagier, 
Leutnant Steffen, Verletzungen am Ange. Und noch ein 
zweiter Unfall eines Österreichers: Stanger hat sich ver¬ 
flogen, ist bei Hinchberg abgestürzt, sein Eindecker ist 
zertrümmert, der. Pilot und sein. Passagier sind unverletzt. 

In Wien gestalten sich inzwischen die Wetterver¬ 
hältnisse schlechter, das Firmament umzieht sich. Auf 
dem Flugplätze sammelt sich allmählich Publikum an, 
die Wagenburg — fast durchwegs Autos — vor dem 
Eingang gewinnt an Ausdehnung. Gegen Mittag geht ein 
Gewitterregen nieder. Man drängt sich in der Tribüne 
zusammen und — wartet. Es kommen Nachrichten, daß 
auch in Schlesien Gewitterbildung herrscht und die dor¬ 
tigen Flieger deshalb den Weiterflug einstweilen aufge- 
schoben haben. In Wien heitert sich das Wetter in den 
Nachmittagsstunden ein wenig aus, und man hofft, doch 
vielleicht noch etwas za sehen. 

Anf dem Felde haben sich Fürst Hugo Dietrich¬ 
stein, Admiral Graf Montecuccoli, Major Prinz Augnst 
Lobkowitz, der Kammervorsteher des Protektors Erz¬ 
herzog Leopold Salvator, Vizebürgermeister Hierhammer 
und natürlich die leitenden Persönlichkeiten der Flug¬ 
platzgesellschaft eiugefunden. Dem Publikum wird der 
Stand der Dinge von Zeit zu Zeit durch Anschläge be¬ 
kanntgegeben — es läßt sich nur sagen, daß noch nicht 
alle Aussicht vorbei ist. Eine Militärkapelle verkürzt den 
Wartenden die Zeit. Inzwischen arbeiten Telephon und 
Telegraph unaufhörlich. Um 6 Uhr kommt endlich eine 
definitive Entscheidung aus Breslau: die Flieger verschieben 
den weiteren Start anf morgen. Dies wird bekanntgemacht, 
und rasch leert sich das Flugfeld. 

Die Sensation bleibt aber doch nicht aus, nur erfolgt 
sie zu einem Zeitpunkte, wo nur wenige Zengen sind. Am 
Morgen des 10. Juni meldet Breslau dem Wiener Flug¬ 
felde, daß Hirth um 3 Uhr 7 Minuten, Blaschke um 3 Uhr 
10 Minuten, Miller um 3 Uhr 53 Minuten abgeflogen sind. 
Blaschke hatte nach 250 m durch Versagen des Motors 
eine brüske Landung aus 10 m Höhe, wobei das Fahr¬ 
gestell und der linke Flügel beschädigt wurden. Er will 
aber den Flug abends fortsetzen. Miller kam um 4 Uhr 
25 Minuten zurück, da ihm durch einen Defekt am Öl¬ 
behälter Gesiebt und Karte derart mit öl bespritzt worden 
waren, daß er sich nicht mehr orientieren konnte. Um 
6 Uhr 8 Minuten startet er abermals, muß aber wegen 
eines Motordefekts bei Strehlen, 30 km von Breslau, nieder- 
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gehen. Krieger ist noch am Abend vorher von Berlin 
abgeflogen, aber wegen Gewitterregens in Gaben, etwa 
100 km von Berlin, gelandet. 

Hirth ist also anf dem Wege. Anf dem Wiener 
Flugfeld aber sind nnr einige Personen anwesend, die 
entweder noch rechtzeitig die Verständigung erhielten oder 
als Angestellte zu tun haben oder endlich aus dem Orte 
zusammengekommen sind. Gegen */ 4 6 Uhr hört man das 
Geräusch eines Motors. Ein Eindecker kommt in etwa 
200 m Höhe heran. Er umkreist das Feld, senkt sich 
stetig, passiert, wie der Zeitnehmer Rupp konstatiert, 
um 6 : 01 die Ziellinie zwischen den zwei Pylonen und 
landet um 6 : 03 glatt im Grase. 

Hirth und sein Passagier Husarenleutnant Karl von 
Schoeller entsteigen dem fisch* oder torpedoförmigen 
Körper des Rumpler-Eindeckers, beide mit strahlenden 
Mienen, frisch und munter. Wohlgemut erwidern sie die 
Begrüflungsworte nnd Händedrücke, Hirth gibt seine An¬ 
ordnungen wegen des Transports der Maschine, die in 
einen der Hangars gebracht wird und auf gut schwäbisch 
— er ist ein Wnrttemberger — bekomplimentiert er seinen 
Passagier, dieser habe abrav geschafft*. Es sind prächtige 
junge Leute, denen man ihren Erfolg von Herzen gönnt. 
Im Hangar legen sie rasch die Fliegertracht ab, unter der 
Herr von Schoeller die schmucke graue Husarenuniform 
trägt. Inzwischen sausen die Autos herbei, Vorstellungen, 
BegTÜflungen: unter den Ersten erscheinen Baron Economo, 
Generaldirektor Cassinone, Herr Bob Mantner, Oberst 
Suchomel, Hauptmann Booms, kaiserl. Rat Flesch, Doktor 
Hildesheimer und der Erzeuger des Apparats, Fabrikant 
Rumpler. Bald trifft auch Fürst Dielrichstein ein und läflt 
sich die Flieger vorstellen. 

Leutnant von Schoeller, der als Lotse fungierte, hat 
während des Flnges genaue Aufzeichnungen gemacht, denen 
folgende Daten entnommen sind: 

Dei Start in Berlin am 9. Juni erfolgte um 4 Ohr 
35 Minuten. Nach einer Stunde muflten die Flieger bei 
Dobern wegen eines kleinen Motordefektes niedergehen. 
Die Reparatur dauerte 1 Stunde 25 Minuten. Um 7 Uhr 
10 Minuten starteten sie wieder und flogen in gerader 
^to^naeh ^n*^ iT^. aifr pm 8 Uhr# Mtuu^ landeten. 
Die giöfls* Höbe während diese* Fluge*- betrog 1720 ns. 

Am 10. Juni starteten sie um 3 Uhr 7 Minuten in 
Breslau bei ziemlich bedecktem Himmel, stiegen rasch 
bis über die Wolkenschicht auf und hielten sich in Höhen 
von 1800 bis 2100 m, in welcher Höhe sie um 4 Uhr den 
langgezogenen, über die Wolken emporragenden Rücken 
des Altvater passierten. Sie kamen sodann über das 
Littawatal, um 5 : 27 in 1800 m Höhe über Lundenburg. 
Nun gingen sie auf Veranlassung des Leutnants Schoeller 
in einem Gleitfluge von sechs Minuten Dauer auf 600 m 
heiab, unter die Wolkenschicht. Dabei trieb sie der Wind 
ab. Sie folgten nun zunächst der Nordbabn über Deutsch- 
Wagram und dann der Straffe nach bis zum Flugfeld. 

Oberingenieur Helmut Hirth ist 1886 geboren. Er 
ist der Sieger im Oberrheinflog 1911 und 1912, führte im 
Juni 1911 den Überlandflug München—Berlin nm den 
Kathreiner-Preis von 50.000 M. aus und ist Inhaber des 
deutschen Höhenrekords von 2425 m. 

Der Rumpler-Eindecker, mit dem er den Ober¬ 
rheinischen Flug gewann und nun den Flug Berlin— 
Wien ausfübrte, hat 12‘5 m Klafterung nnd 2*4 m höchste 
Flügeltiefe. Das Gesamtmafl des Tragdecks ist 22 es 1 , 
zu dem noch ein Höhensteuer von 3'85 ei* kommt. Der 
Apparat ist 9'25 es lang, der Motor ein 96 H. P. Mercedes 
mit sechs Zylindern. 

In den Nachmittagsstunden belebt sich das Wiener 
Flugfeld wieder. Lange kann dem Publikum nichts Posi¬ 
tives mitgeteilt werden, sondern nur, dafl Blaschke bestimmt 
noch an diesem Tage weiterfliegen wolle. Das Wetter ist 
einstweilen nicht ungünstig, bewölkt, aber nicht regen¬ 
drohend, der Wind — aus Nordwest — mäflig. Endlich 
kommt die Entscheidung: Blaschke ist um 6 Uhr 29 Mi¬ 
nuten abends abgeflogen. 

Um 6:47 wird der Aeroplan über Freiwaldau in 
grofler Höhe gesehen, dann über Kömeratadt, Olmüts, um 
8 Uhr 80 über Lundenburg. Der Himmel hat sich um¬ 
zogen, es beginnt su regnen, wird dunkel. Auf dem Flug¬ 


felde werden Vorbereitungen für eine Nachtlandung ge¬ 
troffen. Die Scheinwerfer der Automobile beleuchten das 
Feld, Feuerwehr erscheint mit Fackeln, am Boden bei 
der Ziellinie blitzen Laternen. Der Flieger müflte schon 
längst da sein . . . Der Regen wird immer stärker. Das 
Feld leert sich mehr und mehr. 

Da kommt aus Gänserndorf die Mitteilung, daff 
zwischen diesem Orte und Straflbof ein Aeroplan nieder¬ 
gegangen ist. Bald darauf teilt Oberleutnant Blaschke 
selbst durchs Telephon mit, dafl die Landung glatt vor 
sich gegangen sei. 

Sogleich eilei j Jar jn Economo, Herr Bob Mautner, 
Dr. Hildesheimer, Kapitänleutnant Kaiser und die Braut 
des Fliegers, Fräulein von Csakay, in Automobilen zur 
Stelle. Dsr Apparat ist ziemlich stark havariert, die Flieger 
sind leicht verletzt, Oberleutnant Blaschke an der Lippe, 
Oberleutnant Nittner durch eine Kontusion an der Brust. 

Der dritte Tag, der 11. Juni, beginnt auf dem Flug¬ 
felde bei strömendem Regen. Man ist noch ungewiff, ob 
Blaschke den kurzen Rest des Flnges auszuführen ge¬ 
denkt, aber im Laufe des Vormittags kommt die Ent¬ 
scheidung: der Apparat ist vorderhand nicht flugfähig, 
Kufen, Fahrgestell und der Propeller gingen in Trümmer. 

Von der Strecke wird gemeldet, daff Krieger mit 
Oberleutnant Bertram als Passagier in Breslau eingetroffen ist; 
dafl er dann aus geringer Höhe abstürzte und die Maschine 
beschädigte, aber abends wieder abfliegen wolle; ferner, 
dafl Miller, nachdem der Motordefekt seines Apparates 
repariert ist, bei Eintritt günstigen Wetters von Strehlen 
abzufliegen gedenkt. 

Um 5 Uhr nachmittags aber, während es hier noch 
immer in Strömen regnet, meldet Breslau, dafl Oberleut¬ 
nant Miller um 4 Uhr 10 Minuten bei Strehlen aufge¬ 
stiegen ist. Früh genug, um voraussichtlich noch am 
bellen Tage einzutreffen, es werden jedoch auch die Vor¬ 
kehrungen für eine Nachtlandung eingeleitet ; umsomehr, 
als damit gerechnet werden mufl, dafl vielleicht auch 
Krieger die letzten Stunden vor dem Schluff der Kon¬ 
kurrenz — 9 Uhr — noch benützen wird. Krieger und 
sein Passagier Oberleutnant zur See Bertram fragen jedoch 
gegen Abend telephonisch bei dem deutschen Sportkom¬ 
missär Kapltänleatnant Kaiser hu, ob es möglich wäre, 
den Schlufltermin auf den nächsten Tag zu verlegen. Nach 
kurzer Beratung mit Baron Economo erklärt ihnen der 
Kapitänleutnant dies als unzulässig; sie können den Flug 
nur aufler Konkurrenz machen. In seiner flotten Weise, 
die er sich trotz aller Strapazen bei seiner Tätigkeit in 
diesen drei Tagen bewahrt hat, knüpft der junge Seeoffizier 
die Aufforderung au den Kameraden in Breslau: «Nur 
morgen ’rüber, kleiner Bertram 1* 

Es kommen Nachrichten, dafl Millers Eindecker um 
5 Uhr 48 Minuten über Mährisch-Ostrau, um */,7 Uhr 
über Prerau gesehen wurde. Dann aber bleiben weitere 
Meldungen aus und alles Nachfragen ist erfolglos. Es 
wird dunkel; bei der Ziellinie flammen Feuer auf, dazu 
das grelle, starke Licht von Petroleumgasfackeln, die von 
der Wiener Feuerwehr beigestellt wurden, farbige Und 
Raketensignale, die der Bruder des Fliegers, ebenfalls ein 
Oberleutnant, beschafft hat. Miller hat nur für vier 
Stunden Benzin mit, er mufl also wohl schon zu Boden 
gegangen sein. Die Nordbahn,, von der tags vorher so 
prompt die Meldungen über Blaschkes Landung kamen, 
ebenso die Staatsbahn werden ersucht, ihre Stationen su 
verständigen und zu fragen. Baron Economo versucht 
alles mögliche, um Auskunft zu erhalten. Vergeblich; nur 
die eine Nachricht kommt noch, dafl Miller um 7 Uhr 20 
über Kremsier gesehen worden sein soll. Um 11 Uhr 
werden die vergeblichen Recherchen eingestellt. 

Der Apparat des Oberleutnants Blaschke ist abends 
durch Soldaten über die Ziellinie geschoben worden. 

Der nächste Morgen bringt dann zum Glück die 
Nachricht, dafl Miller und sein Passagier Leutnant 
Schünzel, vom Winde zurückgetrieben, bei Troppau um 
8 Uhr abends glatt gelandet sind. 

Krieger hat die Absicht, eventuell aufler Konkurrenz 
noch zu fliegen, aufgegeben. 

Helmut Hirth ist also Sieger in dem Fluge Berlin — 
Wien. Aber auch der kühne Flug des Oberleutnants 
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Blaschke, der ihn bis in die nächste Nähe des Zieles 
führte, bildet gewiß eine denkwürdige Leistung in der 
Geschichte der Aviatik. Blaschke überflog dabei, wie er 
mitteilte, den Altvater in 2600 m Höhe, womit er den 
deutschen und den österreichischen Passagierrekord überbot. 
Über den Löhner-Daimler-Pfeilflieger änflert er sich mit 
gröflter Anerkennung. Die Landung bei Straflhof nahm 
er vor, weil er bei der Dunkelheit nicht riskiren wollte, 
den Donauauen oder gar den Häusern Wiens zu nahe zu 
kommen. — Anch Oberleutnant Millers Flug ist eine 
bravouröse aviatische Tat. 

Von dem Eintreffen Hirths wurden Kaiser Franz 
Josef, Kaiser Wilhelm, der König von Württemberg und 
Erzherzog Leopold Salvator telegraphisch verständigt. 
Kaiser Franz Josef liefl in dem Antworttelegramm an 
das Präsidium des k. k. Österreichischen Aeroklubs Glück¬ 
wünsche zu Hirths Leistung ausdrücken. 


DIE MIUTÄRLUFTSCHIFFAHRT IN 
FRANKREICH. 

Der Plan des Kriegsministers Millerand, die 
Militärlnftschiflfahrt in Frankreich in großzügiger 
Weise za organisieren, ist am 26. März verwirk¬ 
licht worden. Die Abgeordneten Qementel und 
Bönazet haben der Deputiertenkammer einen be¬ 
züglichen Gesetzentwurf vorgelegt, der mit 479 
gegen 75 Stimmen angenommen wurde. 

Der nach Genehmigung im Senat zum Gesetz 
erhobene Antrag lautet: 

Das Militärluftschifferkorps ist mit dem Studium, 
der Anschaffung oder Konstruktion und Inbetriebsetzung 
von Flugapparaten betraut, die für die Armee brauchbar 
sind, wie Ballons, Aeroplane, Drachen etc. Sie sorgt für 
die Aufstellung und den Betrieb jener Formationen, die 
zn diesen Zwecken getroffen werden, sowie die Unterweisung 
des Personals. 

Das Korps umfaßt: das Luftscbifferpersonal, die 
Truppen, die Anstalten. Unter dem in einem folgenden Artikel 
enthaltenen Vorbehalt untersteht das Militärluftschiffer- 
korps einem General, der den Titel Inspektor der Militär¬ 
luftschiffahrt führt und direkt dem Kriegsminister untersteht. 

Das Luftschifferpersonal umfaßt Offiziere und- Per¬ 
sonen des Mannschaftsstandes. Es ergänzt sich aus der 
ganzen Armee und wird bei den Truppenkörpern über¬ 
komplett geführt. 

Die Luftschiffertruppen nmfassen: 7 Luftschiffer¬ 
kompagnien, aeronautische Sektionen, deren Zahl durch 
Erlässe bestimmt wird, die über Vorschlag des Kriegs¬ 
ministers vom Finanzminister gezeichnet werden; schließ¬ 
lich .eine Kompagnie von Führern. Diese Einheiten können 
auf besonderen Befehl vereinigt werden, erhalten ihren 
Grneralstab und außerdem eine Stabsabteilung, deren Zu¬ 
sammensetzung fallweise bestimmt wird. Die Friedens- 
Stände dieser Abteilungen sind ans einer der Vorlage bel- 
gegebenen Tabelle ersichtlich. Die Offiziere werden den 
verschiedensten Korpsbereichen entnommen und bei ihren 
Truppenkörpern überkomplett geführt. 

Der Dienst in den militäraeronautischen Anstalten 
wird durch ein technisches und administratives Personal 
versehen, das sich aus Offizieren, Rechnungsoffizieren, 
Unteroffizieren Und Militärbeamten zusammensetzt, den 
verschiedenen Waffen und Dienstzweigen der Armee ent¬ 
nommen ist und bei den Standeskörpern über komplett ge¬ 
führt wird. Die Organisation und der Betrieb in den 
Werkstätten, Laboratorien, aviatiscben Zentren, Lenk¬ 
ballonstationen, überhaupt in allen technischen Etablisse¬ 
ments wird durch besondere Ministerialerlässe geregelt. 

Die Verteilung der Einheiten, Kompagnien und 
Sektionen der aeronautischen Truppen und eventuell auch 
ihre DienBtverwendung bei den verschiedenen Anstalten 
werden vom Kriegsminister bestimmt. Wenn der Kriegs¬ 
minister einer von ihm gewählten Militärperson Einheiten 


oder Teile von aeronautischen Truppen dauernd oder 
vorübergehend znr Verfügung stellt, so unterstehen dem- 
ungeachtet diese Detachements in technischer Hinsicht 
immer noch dem ständigen Inspektor. 

Die Zahl und Beschaffenheit der territorialen aero¬ 
nautischen Einheiten werden vom Kriegsminister be¬ 
stimmt. 

Der Maximalstand der durch die Anwendung der 
vorangegangenen Artikel überkomplett zu führenden Per¬ 
sonen wird durch Erlässe bestimmt, die der Kriegsminister 
und der Finanzminister zeichnen. Die Außerstandbringung 
verfügt der Kriegsminister. Sobald Unteroffiziere, die 
wegen ihrer Kommandierung beim Militärluftschifferkorps 
überkomplett geführt wurden, zu ihrer Waffe einrücken, 
werden sie bei einem Truppenkörper ä la suite geführt. 
In diesem Verhältnisse können sie höchstens zwei Jahre 
verbleiben und müssen nach Ablauf dieser Frist wieder 
in die Kaders eingestellt werden. 

Witwen und Waisen von solchen Personen des 
Heeres und der Marine, die bei der Ausführung eines 
dienstlich anbefohlenen Fluges oder Aufstieges getötet wurden 
oder an den Folgen der hierbei erlittenen Verletzungen 
gestorben sind, haben Anrecht auf Pensionen oder Unter¬ 
stützungen, die nach denselben Grundsätzen berechnet 
werden, als wenn der Tod durch Kriegsereignisse ver¬ 
ursacht worden wäse. 

Die Ausführung eines anbefohlenen Luftschiffer¬ 
dienstes gibt Anspruch auf dieselben Vorteile, welche das 
Gesetz und die Reglements den Personen des Heeres und 
der Marine im Kriege gewährt, und zwar sowohl hin¬ 
sichtlich der Pensionen wie der Dekorierung mit den ver¬ 
schiedenen Graden der Ehrenlegion und der Militärmedaille. 
Erlässe, die über Vorschlag des Kriegsministers vom 
Finanzminister gezeichnet werden, werden die Bedingungen 
festsetzen, nach welchen der Luftschifferdienst ausgeübt 
werden muß, um das Anrecht auf diese Vorteile zu er¬ 
werben, sowie die Art und Weise, wie diese Auszeich¬ 
nungen bei Bestimmung der Dienstzeit berücksichtigt 
werden. In keinem Falle dürfen die Vergünstigungen bei 
ununterbrochenen Perioden von zwölf Monaten zwei Jahre 
überschreiten und sich darüber hinaus mit Begünstigungen, 
die auf anderen Gebieten erworben wurden, häufen. 

Vom laufenden Jahre begonnen und während einer 
Dauer von 15 Jahren werden jährlich dem Kriegsminister 
20 Ritterkreuze der Ehrenlegion und 20 Militärmedaillen 
zur Verfügung gestellt außer jenen, über die er infolge 
des alljährlichen Freiwerdens verfügen kann. 

Dem Kriegsminister und dem Marineminister wird 
für das Verwaltungsjahr 1912 zu der bereits durch das Gesetz 
vom 27. Februar 1912 bewilligten Summe noch ein Er- 
gänzungskredit von 16,179.040 Francs bewilligt, um die 
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes verwirklichen zu 
können. Diese Kredite werden im Sinne eines dem vor¬ 
liegenden Gesetze beigegebenen Anhanges aufgeteilt. Die 
Kredite werden ans den allgemeinen Einnahmen des Ver¬ 
waltungsjahres 1912 gedeckt. 

General Roques, der bisherige Generalinspektor 
der Militärluftschifiahrt Frankreichs, au dessen 
Stelle inzwischen Oberst Hirschauer getreten ist, 
hat sich Uber den Gesetzentwurf wie folgt ge¬ 
äußert : 

»Dieses Gesetz, welches der Militärlufitschiff- 
fahrt ihre Selbständigkeit sichert, tritt gerade zur 
rechten Zeit in Kraft; es entspricht einerseits den 
berechtigten Wünschen der Luftschiffer, die damit 
ihre Statuten erhalten, und ist anderseits für den 
Staat von bedeutendem Interesse, indem es ihm 
ermöglicht, Offiziere, die als Luftschiffer und als 
Techniker ausgebildet sind, aus dem Bereiche der 
ganzen Armee, also aus einem möglichst großen 
Reservoir zu wählen. Der Staat wird die Luft- 
schiffer in einem Alter zur Dienstleistung heran¬ 
ziehen, in welchem sie für diese Verwendung am 
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geeignetsten sind. Er wird sie wieder zu ihrer 
Waffe einrücken lassen entweder über eigene Bitte 
oder sobald sich eine Überanstrengung bemerkbar 
macht oder aber noch bei voller Kraft, um es 
ihnen zu ermöglichen, durch Fühlungnahme mit 
der Truppe ihre während der Kommandierung 
erworbenen Kenntnisse zu vervollständigen. Man 
darf annehmen, daß diese Kommandierung von 
sehr günstigem Einflüsse auf die Avancementsver¬ 
hältnisse sein wird. Für die zur Luftschiffahrt 
kommandierten Militärpersonen sind auch Gehalts¬ 
zuschüsse festgesetzt. Die Offiziere erhalten eine 
Zulage, die nach Fachkenntnissen und Charge 
verschieden ist und höchstens 10 Francs pro Tag 
beträgt. Außerdem können sie je nach dem Grade 
ihres Eifers jährlich zwei Manöver mitmachen, die 
ihnen für die Anwartschaft auf das Kreuz der 
Ehrenlegion oder die Militärmedaille sowie für die 
Verbesserung ihrer Pensionsbezüge zählen. Ihre 
Witwen sind bezüglich der Pension den Witwen 
der vor dem Feinde gefallenen Offiziere gleich¬ 
gestellt. Auch die Personen des Mannschaftsstande 
erhalten Tageszulagen, die je nach dem Chargen¬ 
grade bis zu 5 Francs betragen können. Um auf 
diese Zulagen Anspruch zu haben, müssen sowohl 
Offiziere wie Mannschaft das Milifärpilotendiplom 
besitzen. Das Gesetz sieht eine gewisse Zahl von 
Ehrenkreuzen und Medaillen vor, die speziell den 
Militärluftschiffern gewidmet sind, dadurch wird es 
ermöglicht, mehr Militärluftschifler des Aktiv- oder 
Reservestandes mit diesen Auszeichnungen zu be¬ 
teilen. Der Minister kann außerdem die Zahl der 
Einheiten der Militärluftschifiertruppe erhöhen, so 
daß er immer über einen Stand verfügt, der der 
Entwicklung der fünften Waffe entspricht. Er hat 
auch freie Hand in den Einzelheiten der Organi¬ 
sation ; er kann, wenn es ihm fallweise angemessen 
erscheint, die Aviatik von der Luftschiffahrt trennen. 
Die ständige Trennung dieser beiden Zweige 
durchzuführen, wie sie von einzelnen beantragt 
wurde, konnte der Minister vorläufig nicht gut¬ 
heißen. Schließlich gewährleistet das Gesetz eine 
ausgesprochene Dezentralisation, indem es die 
aeronautischen Einheiten jenen Militärkommandeu 
unterstellt, die sie zu verwenden haben. Trotz 
dieser VerSplitterung der Einheiten wird der 
ständige Inspizierende seine Aufgabe als Zentral¬ 
leitung nicht aus dem Auge lassen.« 

Mit Bezug auf das neue Militärluftschiffer¬ 
gesetz hat der Kriegsminister an die Korpskom¬ 
manden zwei Erlässe herausgegeben. 

Der eine dieser Erlässe betrifft die Zulassung 
von Offizieren aller Waffen zum Militärluftschiffer¬ 
dienst und ihre vorübergehende Beteiligung an 
Luftschifferübungen. Die Korpskommandanten 
haben jedes Gesuch um Zulassung zu diesen 
Diensten sofort an das Kriegsministerium zu leiten. 
Die Bewerber haben sich vorher einer ärztlichen 
Untersuchung zu unterziehen, die sich besonders 
auf das Herz und die Lungen erstreckt. Sie können 
entweder um die Ausbildung zum Piloten von 
Aöroplanen oder zum Lenkballonführer oder auch 


für beide Dienstzweige ansuchen. Das Gesuch hat 
zu enthalten: die physischen Anlagen, das Körper¬ 
gewicht, die Sehschärfe, das Ergebnis der ärzt¬ 
lichen Untersuchung, die sportlichen Fähigkeiten 
und die technische Vorbildung, wie Behandlung 
von Benzinmotoren, Automobil- und Motorrad¬ 
fahren; schließlich ob der Kandidat befähigt ist 
und gewillt wäre, einen besonderen Gesamtkurs zu 
absolvieren, der ihn mit dem Betriebe aller in 
Betracht kommenden Apparate vertraut macht. 

Für die vorübergehende Beteiligung an Luft¬ 
schiffahrtsübungen als Passagiere können ohne 
längere Unterbrechung ihres normalen Dienstes 
herangezogen werden: Offiziere, die Bewerber für 
den aeronautischen Dienst sind und ihre Ein¬ 
berufung in den Pilotenkurs gewärtigen; Offiziere 
des Generalstabes, die sich als Beobachter im 
Aöroplan oder Lenkballon ausbildeten und vorher 
eine bezügliche Prüfung bestanden haben; Offiziere 
aller Kategorien und besonders jene der Artillerie 
über eigenes Verlangen und nach ärztlicher Unter¬ 
suchung. Während der Dauer der Aufstiege oder 
Flüge werden alle beteiligten Offiziere als im 
Stande der Militärluftschiffer befindlich betrachtet. 

Für Personen des Mannschaftsstandes die sich, 
um die Einteilung zur LuftschiffertTuppe bewerben 
gelten folgende Bestimmungen: Sie müssen am 
1. April 1912 noch mindestens eine zweijährige 
Dienstzeit vor sich haben oder sich verpflichten, 
nach ihrer Kommandierung so lange weiter zu 
dienen, daß sie e<ne gründliche Ausbildung erhalten 
können. Eine Ausnahme hiervon bilden nur diplo¬ 
mierte Aöroplanpiloten des Jahrganges 1910 oder 
Anwärter auf dasselbe, die eine hinreichende Voll¬ 
kommenheit erlangt haben. Jene Personen, die 
befähigt sind, einen Kurs in drahtloser Telegraphie 
zu machen, erhalten besondere Begünstigungen. 
Die Gesuche haben zu enthalten: die noch abzu¬ 
dienende Zeit, eventuell die Einwilligung zur Ver¬ 
längerung, die Profession, genaueste Angaben über 
bisherige Tätigkeit in der Luftschiffahrt, Patente, 
Diplome, Anstalten, in denen der Bewerber schon 
gearbeitet hat, Aufstiege, vollbrachte Flugleistungen. 
Die Aöroplanpiloten werden in folgende Kategorien 
geteilt: diplomierte Piloten, Militärpersonen, die 
einen Pilotenkurs teilweise absolviert haben, Militär¬ 
personen, die besondere sportliche Fähigkeiten be¬ 
sitzen, Militärpersonen, die als Mechaniker bei 
Motoren beruflich tätig waren, Militärpersonen, die 
zwar keine besonderen Vorkenntnisse besitzen, aber 
die erforderliche physische und sportliche Eignung 
haben. Die Bewerber werden ausschließlich auf 
mehrsitzigen Apparaten unterrichtet, um später 
einen Subalternoffizier als Passagier mitführen zu 
können. Auf die Dauer des Kurses sind die Fre¬ 
quentanten dem ständigen Personal gleichgestellt. 

Der im Auszuge wiedergegebene Erlaß bildet 
den Anfang einer regelmäßigen Ergänzung des 
aviatischen Korps, womit die definitive Schaffung 
einer fünften Waffe in Angriff genommen wird. 

Wie bereits erwähnt, ist General Roques, der 
sich um die Organisation der Militärluftschiffahrt 
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Frankreichs so große Verdienste erworben hat, 
durch den Obersten Hirschauer ersetzt worden. 
Dieser hat erklärt, daß alle Militärflugzeuge, die 
gegenwärtig in ganz Frankreich zerstreut sind, in 
kurzem nicht weit von der Ostgrenze vereinigt 
werden sollen und daß nun doch eine vollständige 
Scheidung der Afiroplane und Lenkballons vor¬ 
genommen werden wird. 


WILBUR WRIGHT f. 

Wilbur Wright ist gestorben. Er lag, wie man 
weiß, schon seit einiger Zeit in Dayton an Typbns dai- 
nieder. Die Krankheit trat so heftig auf, daß man, höchste 
Gefahr vermutend, Orville Wright ans Washington, wo 
er sich gerade aufhielt, ans Krankenlager seines Bruders 
berief. Dann trat eine Besserung im Befinden Wilburs 
ein, welche hoffen ließ, daß er gesunden werde; das war 
indes ein trügerischer Schein, denn bald nach dieser an* 
geblichen Besserung gab’s eine böse Krisis und Wilbur 
Wright erlag dem grausamen Leiden. 

Grausames Leiden, grausamer Tod I Im besten 
Mannesalter, mit 45 Jahren, wurde der Aviatikerwelt, der 
ganzen Menschheit einer ihrer Besten, einer ihrer Führer 
auf dem Wege zum Fortschritt geraubt. 

Mit Wilbur Wright ist der König der Aviatiker 
ins Grab gesunken. Wie blendend immer die Erfolge 
jüngerer Größen anf dem Gebiete des Fliegens sein 
ihögen, sie können doch nicht den Ruhm und die Ver¬ 
dienste verdunkeln, die Wilbur Wright in Gemeinschaft 
mit seinem Bruder Orville für alle Zeiten erworben bat. 

Die Brüder Wright — man ist gewohnt, sie immer 
zusammen zu nennen, da sie ja auch stets gemeinsam 
arbeiteten — nehmen eine ganz außergewöhnliche Stellung 
in der Entwicklung der modernen Aviatik ein; wenn es 
auch infolge gewisser historischer Dunkelheiten fraglich 
ist, ob nicht vor ihnen schon der Französe Ader einwand¬ 
frei geflogen ist, so müssen dennoch die beiden Söhne 
des amerikanischen Bischofs Milton Wright an die Spitze 
dieser Entwicklung gestellt werden; sie haben faktisch 
mit ihren Experimenten die ersten unmittelbar wirksamen 
Schritte zur Eroberung der Luft getan, haben als die 
Ersten eine' brauchbare Flugmaschine konstruiert, haben 
die ersten praktischen Erfolge im Menscbenflug errungen 
und haben auch fernerhin eine führende Stellung inne¬ 
gehabt, die ihnen niemand streitig machen konnte. 

Der Werdegang der Wrightschen Arbeiten und Er¬ 
findungen ist in großen Zügen folgender. Schon in sehr 
jungen Jahren brachten die beiden Brüder dem Flug¬ 
problem großes Interesse entgegen. Als Orville Wright 
nach einer glücklich überstandenen Krankheit rekon¬ 
valeszent lag, las ihm sein Bruder Wilbur Bücher vor 
und er verfiel dabei auf eine Abhandlung des Franzosen 
Pünaud, die den Menschenflng behandelt. Das Thema 
dieses Bnches begeisterte die Brüder derart, daß sie sich 
dem Studium der Flugtechnik zuwandten. Ungefähr im 
Jahre 1900 begannen die beiden Brüder Gleitflngexperi- 
mente jener Art, wie sie vorher der zu Berlin 1896 zu 
Tode verunglückte Flogtechniker Otto Lilienthal ausgeführt 
hatte, nur packten sie die Sache zum Teil mit neuen 
Ideen nnd neuen Mitteln an. Nicht umsonst studierten sie 


außer Lilienthal die Werke von Chanute, von Marey, von 
Langley. Sie machten ihre (motorlosen) Gleitflüge in den 
dazu überaus geeigneten Dünen in Kitty Hawk (Nord- 
Karolina) und arbeiteten mit den einfachsten Mitteln, was 
geradezu eine Spezialität derWrights ist. Nach und nach 
vervollkommnten sie diese Gleitflüge sowie auch den 
Apparat — Doppeldecker — womit sie schwebten. Die 
primitiven Gleitflüge erstreckten sich manchmal über ver¬ 
hältnismäßig große Distanzen, d. h. mehrere hundert Meter. 
Im Jahre 1903 bauten die Wrights in den Doppeldecker, 
welcher den Passagier in Bauchlage trug, zum erstenmal 
einen Motor ein und bewerkstelligten so den Übergang 
vom Gleitflug zum Motorgleitflug, der zum Drachenflug 
werden sollte. Die Phase des Überganges ist außerordent¬ 
lich bedeutungsvoll, sie stellt sozusagen jenen natürlichen 
Wachstumsprozeß dar, dessen Resultat der Aeroplan ist. 
Der heutige Flugapparat ist unter den Händen Wrights 
mit ähnlicher Naturnotwendigkeit und Gesetzmäßigkeit 
■gewachsen« wie ein lebendiger Organismus. Das schöpferi¬ 
sche Genie, welches über dieser Entwicklung waltete, 
kann man gar nicht genug bewundern. Alles, was die 
Wrights leisteten, auch die späteren Ausgestaltungen, 
machten in ihrer oft verblüffenden Einfachheit den Ein¬ 
druck, als müsse es so sein und als liege eine unfehlbare 
Sicherheit darin. Die Wrights waren stets die Solidität 
selber. 

Doch, um die Entwicklung weiter zu verfolgen: Im 
Jahre 1903 also vollzog sich der Übergang zum Motor¬ 
gleitflug. Den Motor hatten die Gebrüder Wright selbst 
in ihrer Fabrradfabrik hergeslellt. Es war ein sechzehn- 
pferdiger Vierzylindermotor, der 1200 Touren in der 
Minute machte. Die ersten erfolgreichen Flugversuche, 
über welche damals berichtet wurde, geschahen am 17. De¬ 
zember 1903; es wurden damals in Springfield bei Dayton 
mit dem 335 kg schweren Flugapparat mehrere Flüge 
hintereinander ausgeführt, wovon der beste 59 Sekunden 
dauerte und bei einem starken Gegenwind 266 m bedekte. 
Schon damals wies der Aeroplan die Konstruktion mit 
den zwei Schrauben rückwärts auf. Der Abflug wurde 
damals — nnd auch viel später noch — mittels des von 
einem Fallgewicht betriebenen Lancierappaiates bewerk¬ 
stelligt. 

Die Versuche der Wrights geschahen stets in mög¬ 
lichster Abgeschiedenheit. Die Brüder wollten nicht, daß 
man ihnen in die Karten blicke. Als nichtsdestoweniger 
Neugierige sich herzudrängten und man namentlich von 
Europa aus, wo die ersten Nachrichten von den Wright¬ 
schen Flügen lebhafte Diskussionen hervorgerufen hatten, 
die Geheimnisse der Wrights zu lüften trachtete, schlossen 
sich die allzusehr beobachtet fühlenden Erfinder immer 
mehr ab; ihr bei aller Höflichkeit äußerst kühl ab¬ 
lehnendes Verhalten allen Fragern gegenüber brachte in 
Europa schließlich die Meinung hervor, daß es sich bei 
den wunderbaren Nachrichten von den Erfolgen der 
fliegenden Brüder einfach um einen «amerikanischen 
Bluff« handle. Und diese herrschende Meinung wurde 
auch durch die Dokumente, worin Augenzengen aus 
Dayton die behaupteten Leistungen bestätigten, kanm er¬ 
schüttert. Unbekümmert um diesen Unglauben setzten 
indessen die Wrights ihre Arbeiten fort. Im September 
1904 gelang es ihnen bereits, die ersten Flüge in einer 
Kurve sowie in geschlossener Bahn zu stände zu bringen. 
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Im Herbst 1905 gelangten wieder Gerächte über sensa¬ 
tionelle Fläge der Brüder Wright nach Europa. In der 
Tat haben sie in diesem Jahr ganz besondere Fortschritte 
gemacht. Einen guten Überblick über Leistungen der 
damaligen Epoche sowie über die Vorgeschichte liefern 
Berichte, welche die Brüder auf eine Anfrage des «Wiener 
Flugtechnischen Vereines« ans Dayton am 19. Mai 1906 
nach Wien richteten nnd die nach der deutschen Über¬ 
setzung von W. E. von Loessl im wesentlichen wie folgt 
lauten: 

■Meine Herren! 

Wir haben Ihren Brief vom 21. April erhalten und 
danken Ihnen für Ihre freundlichen Worte. 

Unsere Versuche wurden im Jahre 1900 mit Gleit¬ 
maschinen begonnen, lediglich aus Vorliebe für wissen¬ 
schaftliche Forschungen und Sport. Wir hatten zu jener 
Zeit keinen Gedanken an irgend einen materiellen Vorteil 
und keine ehrgeizigen Hoffnungen, einen erfolgreichen 
dynamischen Flieger herzustellen. Berichte über unsere 
Arbeit wurden in den Journalen der ■Western Society of 
Engineers« in den Jahren 1901 und 1903 gedruckt zur 
Ermutigung anderer, di,e sich mit Aviatik befassen. Unsere 
Begeisterung steigerte sich von Jahr zu Jahr und schließ¬ 
lich wurde die Hoffnung geboren, daß das Problem des 
dynamischen Flages gelöst werden könnte, wenn wir ihm 
durch eine Reihe von Jahren unsere ganze Zeit widmen 
würden und eine Summe Geldes dafür verwenden könnten, 
bedeutend größer, als wir für bloßes Vergnügen zu ver¬ 
ausgaben in der Lage sind. 

Nach diesen Jahren ständiger Arbeit und Auslagen, 
ohne auch nur eineu Cent von Rückgewinn finden wir 
es jetzt ratsam, einige Vorsorge für unsere finanzielle Zu¬ 
kunft zu treffen, damit wir die Kosten für weitere wissen¬ 
schaftliche Forschungen bereinbringen. Finanzielle Rück¬ 
sichten verhindern uns, Beschreibungen und Bilder von 
einer unserer neuen Maschinen zu bringen. 

Wir schließen einen Bericht des »Aero Club of 
America« bei, enthaltend eine Darstellung, die wir über 
Eruukheh ei nige r seiner Füahtimräre -uuliufat aa jenen 
Klub schickten). Wir bestätigen die Richtigkeit der ge¬ 
druckten Kopie mit unserer eigenhändigen Unterschrift. 
Wir senden auch einen Bericht, unterzeichnet von einer 
Anzahl Augenzeugen, welche die wesentlichsten Tatsachen 
bestätigen. Hochachtungsvoll 

Wilbur Wright m. p. 
Orville Wright m. p. 

Wir, die Personen, deren Unterschrift hier beigefügt 
ist, bestätigen hiermit, daß wir persönlich Zeugen waren 
von einem Fluge der Flugmascbine der Brüder Wright: 
daß die Maschine während des Fluges absolut keine Ver¬ 
bindung mit dem Boden hatte; daß kein Gasballon an ihr 
befestigt war; daß sie einen Mann trug; daß der Flug 
eine halbe Stunde oder länger dauerte; daß die Maschine 
in einer großen kreisförmigen Bahn flog, immer und immer 
wieder über den Ausgangspunkt kam und schließlich ohne 
Unfall landete. 

C. S. Billmann m. p., Charles Webbert m. p., 
E. W. Ellis m. p., R. Schindler m. p., Henry 
Webbert m. p. 

Aero Club of America. 6. März 1906. 

Bericht an den Aero Club of America. 

Obwohl Amerika durch die Arbeiten des Professors 
Langley, Mr. Chanutes u. a. seit nicht weniger als zehn 
Jahren sich die anerkannte Führerschaft in demjenigen 
Zweig der Aeronautik, welcher den vogelähnlichen Flug 
betrifft, erworben hat, war es den amerikanischen Ar¬ 
beitern bisher doch nicht möglich, die Versuche eines 
jeden Jahres übersichtlich einer Gesellschaft ihres eigenen 
Landes, die sich ausschließlich mit der Förderung aero¬ 
nautischer Studien und Spotts befaßt, vorzustellen. Es ist 
uns deshalb ein großes Vergnügen, daß wir selbst jetzt 
in der Lage sind, einen Bericht einer solchen Gesellschaft 
zu machen. 



WILBUR WRIGHT f- 


Vor dem Jahre 1905 hatten wir in Kitty Hawk, 
North Carolina, mit manntragenden Gleitmaschinen Ver¬ 
suche gemacht, und zwar in den Jahren 1900, 1901, 1902 
und 1903; ferner im Jahre 1903 mit einem manntragenden 
Motorflieger, welcher am 17. Dezember sich selbst 59 Se¬ 
kunden in der Luft erhielt, während welcher Zeit er sich 
gegen einen 20 Meilen-Wind vorwärts bewegte, in einer 
Distanz von 852 Fuß. Flüge, in der Zahl von mehr als 
100, sind auch in Dayton, Ohio, mit einem zweiten Motor¬ 
flieger im Jahre 1904 gemacht worden. Bei diesen Flügen 
wurde zum ersten Male ein vollständiger Kreis am 
20. September ausgeführt; und zwei Flüge von je drei 
Meilen am 9. November, respektive 1. Dezember waren 
die bemerkenswertesten Leistungen. 

Das Ziel der Versuche von 1905 war, die Ursache 
zu bestimmen und die Mittel zu entdecken gegen manche 
Schwierigkeiten, welche bei einigen Flügen des Jahres 
1904 unterlaufen waren, und die notwendig vorher über¬ 
wunden werden mußten, wenn man sicher sein wollte, daß 
die Flieger für praktische Zwecke zu gebrauchen seien. 
Die Versuche wurden auf einer sumpfigen Wiese, zirka 
acht Meilen östlich von Dayton, Ohio, gemacht und vom 
Juni bis in die ersten Tage des Oktobers fortgesetzt, als 
die Unmöglichkeit, sie länger geheim zu halten, ihre 
Unterbrechung notwendig machte. 

Infolge der häufigen versuchsweisen Wechsel der 
Maschine und der daraus resultierenden Verschieden¬ 
heit der Handhabung waren die früheren Flüge kurz, 
aber gegen Mitte September wurden die Mittel gefunden, 
die Schwierigkeiten zu besiegen und der Flieger schließ¬ 
lich unter genügende Kontrolle gebracht. Von dieser Zeit 
angefangen bedeutete fast jeder Flug einen neuen Re¬ 
kord In dem folgenden Verzeichnis sind die Dauer, 
Distanz und die Ursachen des Unterbrechens von einigen 
der späteren Flüge angegeben: 
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Datum 

Weg 

Zeit 

Ursache der 
Unterbrechung 

26. 

Sept. 

17*961 km (11% miles) 

18:09 

Brennmaterial 

aufgebraucht 

29. 

• 

19*570 » (12 » ) 

18:55 

Brennmaterial 

anfgebrancht 

30. 

9 


17:15 

Heißlanfen 

3. 

Okt 

24*525 km (15% miles) 

25:05 

* 9 

4. 

» 

23*456 » (20% » ) 

23:17 

9 

5. 

9 

38*966 » (24% . ) 

38:03 

Brennmaterial 

anfgebrancht 


Man wird sehen, daß bei dem letzten Finge eine 
durchschnittliche Schnelligkeit von etwas mehr als 38 Meilen 
in der Stunde eingehalten wurde. Alle die Flüge worden 
in einer kreisförmigen Bahn von zirka drei Viertelmeilen 
im Umfang gemacht, was die Geschwindigkeit etwas redu¬ 
zierte. Die Maschine erhöhte ihre Geschwindigkeit in den 
geraden Teilen der Bahn nnd verlangsamte sie an den 
Knrven. Man glaubt, daß im geraden Fluge die normale 
Geschwindigkeit mehr als 40 Meilen in der Stunde be¬ 
trügt. Bei den früheren der oben angeführten Flüge wurden 
weniger als sechs Pfund Gasoline mitgenommen. Bei den 
späteren wurde ein Reservoir gefüllt, groß genug, um 
Brennmaterial für eine Stunde aufzunehmen, aber ans Ver¬ 
sehen war es vor dem Finge am 5. Oktober nicht ganz 
vollgefüllt worden. 

In den vergangenen drei Jahren wurden im ganzen 
160 Flüge mit unseren Motorfliegern vollführt nnd eine 
Distanz von fast genan 160 Meilen znrnckgelegt, im Durch¬ 
schnitt also eine Meile anf jeden Flug; bis die Maschine 
ihre letzte Vervollkommnung erhielt, waren die Flüge 
meistens kurz, was die Tatsache beweist, daß der Flug 
vom 6. Oktober länger war als die 105 Flüge vom Jahre 
1901 zusammen. 

Die Länge der Flüge wurde mit einem Richard- 
Anemometer gemessen, welcher an der Maschine befestigt 
war. Die Rekords ergaben eine annähernde Obereintimmnng 
mit den am Boden gemessenen Distanzen, wenn die Flüge 
bei rnhiger Luft in einer geraden Bahn gemacht wurden, 
aber wenn die Flüge in Kreisen gemacht wurden, war 
eine genane Vergleichnng unmöglich, weil es nicht aus¬ 
führbar war, die Bahn auf dem Boden genau zu verfolgen. 
Bei dem Fluge vom 5. Oktober wurden im ganzen 29'7 
Kreisläufe über das Feld gemacht. Die Zeit wnrde mit 
Stoppuhren gemessen. In Handhabung der Maschine war 
es durch manche Jahre unsere Gewohnheit, während der 
Flüge zu wechseln, nnd solche Sorgfalt wnrde beobachtet, 
daß keiner von nns einen ernsteren Unfall erlitt, obwohl 
bei den früheren Flügen unsere Unkenntnis und die Un¬ 
zulänglichkeit unserer Kontrollmittel die Arbeit außer¬ 
ordentlich gefährlich machten. 

Der Flieger von 1905 hatte ein Totalgewicht von 
925 Pfund inklusive des Führers nnd hatte eine solide 
Konstruktion erhalten, damit er im stände sei, zu landen, 
ohne sich zn verrenken oder zu zerbrechen. Vom Beginne 
an war es unser Hauptziel, eine Maschine von praktischem 
Nutzen zn erdenken und nicht ein unnötiges nnd extra¬ 
vagantes Spielzeng. Aus dieser Ursache wurde auch außer¬ 
ordentliche Leichtigkeit der Konstruktion stets entschieden 
verworfen. Anderseits ist jede Anstrengung gemacht 
worden, um die Wirksamkeit der Schwingen nnd der 
Schrauben zu erhöhen, so daß auch schwergebaute Ma¬ 
schinen mit einem mäßigen Anfwande von Kraft getragen 
werden können. Die günstigen Resultate, welche erzielt 
wurden, verdanken wir der Vervollkommnung des Fliegens, 
resultierend aus einem wissenschaftlichen Entwurf und 
verbesserter Methode des Balanciere ns und Stenerns. Der 
Motor nnd die Maschinerie besitzen keine außerordent¬ 
lichen Eigenschaften. Die besten Erfolge unserer Arbeit 
stammen daher, daß wir Wissen stets mehr suchten als 
Macht. 

Hochachtungsvoll 

Orville Wright m. p. 

WilburWright m. p.e 

Die Wrights suchten nun in diesem Stadium der 
Dinge zwar kommerzielle Anknüpfungen mit verschiedenen 
Staaten, bewahrten aber nach wie vor ihre Taktik, sich 


auf öffentliche Flüge nicht einzulassen. Als sie sich über¬ 
wacht fühlten, stellten sie ihre Flüge überhaupt ein nnd 
beschränkten sich auf Konstruktionsarbeiten. So kam es 
daß man, als in Enropa Santos-Dnmont, Delagrange, 
Farman nnd andere längst flogen, noch immer an den 
Fähigkeiten der «mysteriösen Brüder in Amerika« zweifelte. 
Die Angen gingen dem Publikum erst auf, als im Jahre 
1908 Wilbur Wright mit einem Flugapparat nach Enropa 
kam nnd hier alle anderen Aviatiker einfach in Grand 
und Boden flog. Da zeigte er, daß er der Meister war; 
und er ist für alle, die den Entwicklungsgang der Aviatik 
von einer höheren Warte betrachten, der Meister ge¬ 
blieben bis auf den Tag, wo er, erst 45 Jahre alt, viel 
zu früh aus dem Leben schied. 


REKORDFERNFAHRT DES >Z. 3«. 

700 KILOMETER IN 10 STUNDEN. 

Das Zeppelin-Luftschiff «Z. 3« hat in der Nacht 
vom 31. Mai auf den 1. Juni eine Glanzleistung voll¬ 
bracht, indem es in zehnstündiger Fahrt von Friedrichs¬ 
hafen nach Hamburg flog. 

Um 11 Uhr abends stieg der Militärkreuzer in 
Friedrichshafen anf. An Bord befanden sich Oberingenieur 
Dür, Kapitän Glund, Kapitän Lan, Graf Zeppelin jun. 
und einige Monteure. In Manzell hatten trotz der späten 
Stunde viele Zuschauer Posto gefaßt. Der neueste Zeppelin¬ 
ache Lnftkrenzer erhob sich sofort zn beträchtlicher Höhe 
nnd nahm die Richtung gegen Würzburg. Er war in 
wenigen Minuten den Blicken der Menge entschwunden. 
Die Fahrt ging über Ulm—Würzbarg—Fulda—Hannover, 
eine Strecke, die etwas mehr als 700 km ansmacht. 

Die Reise verlief sehr glatt. Um 9 Uhr 20 langte 
das Zeppelin-Schiff zwischen den beiden Elbebrücken in 
Hamburg an. Es fuhr, begrüßt von einer Menschenmenge, 
die alle Straßen und Plätze füllte, ein Stück die Elbe 
entlang nach dem Hamburger Rathaus, dessen Ehrenhof 
es überflog. Dann wandte es sich in das Zentrum der 
Stadt über den Großen Burstah und über den Neuen Wall 
nach der Alster. Am Jungfernstieg und an der Lombard¬ 
brücke wurde das Luftschiff mit lebhaften Hurrarufen 
begTÜßt. Es fuhr über die Außenalster und über das 
Uhlenhorster Fährhaus, wo die Kapelle des Infanterie¬ 
regiments Hamburg ihm eine musikalische Huldigung 
brachte. Dann wandte sich der Lnftkreuzer nach dem 
Flugplatz Fuhlsbüttel zn nnd kreuzte dort. Kurz vor 
11 Uhr senkte sich das Luftschiff nnd wnrde an den 
herabgelassenen Tauen zu Boden gezogen. Nach der 
Landung wurden Graf Zeppelin und seine Begleitung vom 
Senat begrüßt. Edmund Siemers hielt eine Ansprache an 
den Grafen und überreichte ihm einen Lorbeerkranz. 

Einem Korrespondenten des «Berliner Lokal¬ 
anzeigers« gab Oberingenieur Dürr folgende Auskunft 
über die Fahrt von Friedrichshafen nach Hamburg. 

«Die Fahrt hat genan zehn Stunden gedanert und 
ist die schnellste, die bisher zurückgelegt worden ist, 
denn 11 Uhr 3 erfolgte die Abfahrt nnd 9 Uhr 4 befand 
sich das Luftschiff über Hamburg. In Ulm war der »Z. 3« 
um 12 Uhr 34, in Würzbnrg 2 Uhr 45 und schon um 
8 Uhr wnrde Fulda überflogen. Die ganze Fahrt bis 
Hamburg war tadellos normal. Nur bei der Annäherung 
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an Hamburg stellten sieb die üblichen Unsichtigkeiten 
durch Nebelbildungen ein, wie sie die Hamburger Niede¬ 
rung vielfach aulweist, so daß die Orientierung etwas er¬ 
schwert wurde und man etwas tiefer als beabsichtigt 
gehen mußte. Zweimal wurde vergeblich eine Landung 
versucht, weil sich die Halteseile verwickelten, so daß 
sie von den Mannschaften nicht gefaßt werden konnten. 
Es mußten deshalb immer wieder große Schleifen ge¬ 
fahren werden, bis endlich 10 Uhr 55 das Manöver 
gluckte.« 

Diese glänzende Fernfahrt mit mehr als 70 km 
Stundengeschwindigkeit steht einzig da. 

* . * 

Am 2. Juni unternahm der »Z. 3« unter Führung 
des Grafen Zeppelin mit dem Prinzen Heinrich von 
Preußen, dem Bürgermeister Dr. Burchard und mehreren 
anderen Herren um 3 Uhr 50 Minuten einen Aufstieg. 
Er besuchte Bremen und kehrte nach Hamburg zurück, 
wo um a / 4 9 Uhr abends die Landung erfolgte. 

Am 9. Juni flog der »Z. 3« von Hamburg wieder 
nach Friedrichhafen zurück. 


KONGRESS DER FEDERATION. 

In Wien findet am 20., 21. und 22. Juni die 
VIII. ordentliche Konferenz der Internationalen Aero¬ 
nautischen Föderation statt. 

Die Verhandlungsordnung lautet: 1. Überprüfung 
der Vollmachten der Delegierten; 2. Vortrag des Bericht¬ 
erstatters; 3. Berichte der internationalen Kartenkommission 
und der internationalen Rechtskommission; 4. Vorschläge 
der Mitglieder der F. A. I.; 5. Revision der »Reglements 
Genüraux« der F. A. I.; 6. Festsetzung der Bestimmungen 
für den avialischen Gordon Bennett-Preis 1913; 7.. Fest¬ 
setzung , des Mitgüederbeitrages für 1913 (Artikel 14 der | 
Stattten); fl^ VerthOung Qpt; Stimmen n .der Konferenz ' 
de? F. A. I.; 91 'Ernennung 'des Burkaus der F. A. I. ■ 
(Artikel 5 der Statuten); 10. Festsetzung vön Ort und 
Zeit für die nächste Konferenz der F. A. I. 

Die von den Mitgliedern (Ländern) für die Kon¬ 
ferenz angemeldeten Anträge betreffen folgende Gegen¬ 
stände: 

Deutschland. — Abänderung des Artikels 16 der 
Statuten mit Bezug auf die Verteilung der Stimmen. 

Österreich. — Eine Vizepräsidentenstelle in der 
F. A. I. für Österreich. 

Belgien. — Die Rekords sollen derjenigen Nation 
zugerecbnet werden, welcher der Pilot angehört, wo 
immer und von wo aus immer die Leistung ausgeführt wird. 

Frankreich. — 1. Bemessung des Höhenrekords nach 
Stufen von 200 m, statt nach der Überbietung um 5 Pro¬ 
zent, wie sie bei der Sitzung in Rom beschlossen worden 
ist. — 2. Präzise Fassung der Entscheidungen der F. A. I. 
durch einen Text. — 3. Anfragen: Ist das für die Passa- 
gierflngrekords vorgeschriebene Gewicht von 65 kg obli¬ 
gatorisch für den Piloten? Ist jeder Passagier für sich 
als eine Einheit von 65 kg zu betrachten, die nur durch 
unfreien Ballast komplettiert werden kann? — 4 Ge¬ 

brauchszeugnis (Brevet de Navigabilitü): a) Soll das 
Zeugnis von jetzt an obligatorisch werden? b) Worin 
hätten die erforderlichen Luftschiffprüfungen zu bestehen? 
c) Wem obläge die Kontrolle? — 5. Interpellation des 

Adro-Club de France bezüglich einer von M. Gaubert 
an den Adro-Club gerichteten Reklamation (Rundflug von 
Bologna, September 1911). 

Die Stimmenverteilung bei dem bevorstehenden 
Kongreß ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich, 
worin bei jedem Land die drei Zahlen jene Stimmen be¬ 
deuten, die ihm auf Grund erstens seines Gaskonsums, 
zweitens des Gesamtvolumens seiner Lenkballons, drittens 
der Zahl seiner Flugpiloten zuerkannt werden. 


Frankreich . .. 12+8 + 12 = 32 

Deutschland . ... 12 + 12+4 = 28 

Belgien . .9+2+2 = 13 

Großbritannien. 7+2+4 = 13 

Vereinigte Staaten . . . . 8 + 1 + 2 = 11 

Italien. .4 + 3 + 2 = 9 

Österreich.6 + 2 + 1 = 9 

Rußland. 2+3+l=6 

Schweiz.4 + 1 + 1 = 6 

Spanien.2 + 2 + 1 = 5 

Argentina. 2+1+1“^ 

Ägypten.1 + 1 + 1 = 3 

Dänemark .. .1 + 1 + 1 = 3 

Niederlande.1 + 1 + 1 = 8 

Norwegen .1+ 1+1=3 

Schweden .1 + 1 + 1 = 3 

Ungarn .1 + 1 + 1 = 8 


Die Verhandlungen des Kongresses finden in den 
Ränmlichkeiten des k k. Automobil-Klubs, Wien I., 
Kärntnerring 10, statt. < 


KONFERENZ DER INTERNATIONALEN KOMMISSION. 

Die Internationale Kommission für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt hat für ihre heurige VH. Tagung Wien 
als Zusammenkunftsort gewählt. Am 28. Mai vormittags 
fand im Festsaale der Universität vor vielen geladenen 
Gästen die feierliche Eröffnung der Konferenz statt. 

Der Vorsitzende der Konferenz, Geheimrat Hergesell 
(Straßburgl, begrüßte die erschienenen offiziellen Vertreter 
und die anwesenden Gäste und erklärte die VII. Kon¬ 
ferenz der internationalen Kommission für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt für eröffnet. 

Hierauf ergriff der Unterrichtsminister Dr. Ritter 
von Hussarek das Wort zu einer Begrüßungsansprache, 
in welcher er ungefähr folgendes ausführte: »Indem ich 
Sie namens der österreichischen Unterrichtsverwaltung 
hiermit auf das herzlichste willkommen heiße, gestatten 
Sie mir, gleichzeitig meiner ganz besonderen Genugtuung 
Atyftdfiick zu geben, daß unter. den vielen aeronautischen 
Wfinstaltini^M, welche dieses Jahr lü Wien stattfinden, 
gerade die Versammlung de? Internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt die erste ist, die hier 
Zusammentritt. Der Aufschwung, den die Aviatik und die 
Luftschiffahrt genommen haben, war ein so stürmischer, 
daß es dem ruhigen Schritt der Wissenschaft nur schwer 
möglich wird, zu folgen, und doch war wenigen Wissen¬ 
schaften in den letzten Jahrzehnten eine derartige Be¬ 
reicherung unserer Kenntnisse beschieden, wie der Aero¬ 
logie. Die notwendige Ergänzung der Registrierungen in 
Gipfelstationen liefern die Beobachtungen im Ballon, die 
es gestatten, zu ermitteln, was gleichzeitig in den ver¬ 
schiedenen Höhen des Luftmeeres vorgeht. Durch die 
großangelegten systematischen Ballonfahrten mit selbst¬ 
registrierenden Apparaten konnten Sondierungen der 
Atmosphäre bis über 20 km vorgenommen werden und 
der bisherige Forschungsbereich wurde mehr als ver¬ 
doppelt. Diesen Untersuchungen verdanken wir die wich¬ 
tigste Tatsache der Aerologie, daß von ungefähr 10 km 
Höhe an die Temperatur mit der Höhe sich nicht mehr 
ändert. Indem ich Sie, sehr geehrte Herren, auf dem 
Boden dieser Stadt, in welcher zum ersten Male im Jahre 
1873 die Grundsätze für das internationale Zusammen¬ 
arbeiten auf meteorologischem Gebiete vereinbart wurden, 
auf das herzlichste begrüße, schließe ich mit dem auf¬ 
richtigen Wunsche, daß Ihrer ernstlichen wissenschaftlichen 
Arbeit der beste Erfolg beschieden sein möge.« Der An¬ 
sprache folgte lebhafter Beifall. 

Im Namen der Universität nahm ihr Rektor Pro¬ 
fessor Dr. Redlich das Wort. Er sagte unter anderem; 
»Es ist mir eine hohe Befriedigung, hier in diesem Hause 
die Versammlung der Internationalen Kommission für 
Luftschiffahrt herzlich willkommen zn heißen. Sie haben 
vor allem die wissenschaftliche Erforschung der Luft sich 
zu Ihrem Ziele gesteckt, aber sie fördern dabei die Luft¬ 
schiffahrt als das wichtigste Hilfsmittel für die wissen- 
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schaftlichen Zwecke. Wahrhaftig, Sie weben mit an dem 
Zaubermantel, welcher die Menschheit gleich Faust vom 
Boden hebt, der Sonne nach und immer nach: Vor mir 
der Tag und hinter mir die Nacht!« Der Redner schloß 
mit einem herzlichen Wunsch zu einem schönen Erfolge 
der Konferenzen. 

Namens der Zentralanstalt für Meteorologie und 
Geodynamik sprach sodann ihr Direktor Professor Dr. Trabert, 
welcher nach einer Begrüßung lolgendermaßen begann: 
»Die Zentralanstalt ist nicht in der Lage, Ihnen eines 
jener gToßen, modernen serologischen Institute vorzuführen, 
an denen man in andern Ländern unschätzbares Material 
aus der Höhe holt, sie ist ja in einem Alpenlande natur¬ 
gemäß in erster Linie auf die Höhenforschung an fixen 
Stationen angewiesen und für sie muß die Forschung an 
serologischen Observatorien leider noch der Zukunft an¬ 
heimgestellt bleiben. Sie muß sich vorläufig damit be¬ 
gnügen, innerhalb der Grenzen, die ihr gezogen Bind, in 
bescheidenem Maße nnd mit bescheidenen Mitteln an der 
internationalen serologischen Arbeit teilzunehmen. Gerade 
ans diesem Grunde ist es so erfreulich und so ehrenvoll 
für uns, daß Sie Wien zum Sitz Ihrer Beratungen ge¬ 
wählt haben. Wollten Sie damit doch sagen, daß Sie 
Wien nicht ganz als außerhalb des serologischen Betriebes" 
gelegen ausehen.« Der Redner griff sodann auf den ersten 
Internationalen Meteorologenkongreß zurück, der in Wien 
vor beinahe vierzig Jahren stattfand. »Reiche Früchte hat 
das in Wien beschlossene Zusammenarbeiten aller Länder 
der Erde getragen. Ein Reis, das diesen Konferenzen ent¬ 
sprossen ist: die Internationale Kommission für wissen¬ 
schaftliche Luftschiffahrt ist zum mächtigen Baum ge¬ 
worden. Dank. Ihrem zielbewußten Vorwärtsstreben ist es 
gelungen, die Unmöglichkeiten zu erweisen, eine Physik 
der Atmosphäre aus Beobachtungen aus den bodeunahen 
Luftschichten allein ableiten zu wollen. Es ist Ihnen ge¬ 
lungen, auch die sogenannte freie Atmosphäre mit Drachen 
und bemannten Ballons zu erforschen, ja Registrier- 
instrumenle selbst in Höhen zu senden, die in früherer 
Zeit dem Forschergeiste für immer unzugänglich schienen. 
Es ist Ihnen aber auch gelungen, hierbei stets die Erde 
als Ganzes aufzufassen und die Verhältnisse auch der 
höchsten Schichte der Atmosphäre nicht nur in den ge¬ 
mäßigten Breiten, sondern auch in den Tropen und Polar- 
gegenden, nicht nur über dem festen Lande, sondern auch 
auf dem Ozean zu erforschen. . . Sie haben in Ihrer Tages¬ 
ordnung wichtige Fragen der instrumentellen Technik, der 
Verbesserung und Vermehrnng des Beobachtungswesens 
sowie der Anwendungen der Beobachtungen io der Praxis. 
Vermehrung und Verbesserung der Beobachtungen sind 
stets die Grundlage allen Fortschrittes in der Wissen¬ 
schaft. Sie haben aber auch Beiträge zu den beiden (wie 
mir scheinen möchte) Hauptproblemen der Aerologie, zur 
Frage über die Bedeutung der vertikalen Bewegungen für 
Temperaturabnahme mit der Höhe und zur Frage über 
die Temperatur- und Lnftdrnckverhältnisse der Atmo¬ 
sphäre. Möchten Ihre Beratungen unter einem güten Stern 
stehen, möchte Ihrer Tagung hier in Wien ein schöner 
Erfolg beschieden sein!« 

Schließlich gab Präsident Geheimrat Hergesell einen 
Rückblick über die Arbeiten der Kommission seit der 
letzten Tagung im Jahre 1909 in Monaco. In diesen drei 
J ahren sei aber in der Luftschiffahrt enorm viel geschehen. 
Gerade in dieser Epoche sei die Luftschiffahrt so ge¬ 
diehen wie noch nie. »In bescheidenem Maße hat auch 
die Wissenschaft an diesen Erfolgen Anteil. Im be¬ 
scheidenen Maße: denn wir arbeiten langsam und stetig 
zunächst für die Wissenschaft, die aber auch in der Zu¬ 
kunft der Praxis nützen werde.« Der Redner besprach 
sodann die der Konferenz bevorstehenden Arbeiten nnd 
mit diesem Exposd schloß die Eröffnungssitzung. 

Die Teilnehmer der Konferenz der Internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt statteten 
am 28. Mai der Flngausstellung, am 29. Mai der militäri¬ 
schen Luftschifferabteilung in Fiscbamend einen Besuch 
ab. Hier wurden unter den Klängen einer Militärkapelle 
zahlreiche Passagierflüge mit dem Fesselballon veranstaltet. 
Gegen 200 Tauben wurden mit Depeschen der Kongreß¬ 


teilnehmer unter großem Jubel losgelassen. Ein neuer 
Kugelballon wurde zu Ehren des anwesenden Geheimrats 
Hergesell mit dessen Namen benannt uni erhielt die 
Lufttaufe. Geheimrat Hergesell dankte in herzlichen 
Worten dem Kommandanten Oberstleutnannt Uzelac für 
die ihm zu teil gewordene Ehre, wobei er der hervor¬ 
ragenden Erfolge der österreichischen Luftschiffahrt ge¬ 
dachte. Mit einem dreifachen Hurra auf den Kaiser 
schloß er seine begeistert aufgenommene Rede. Major 
Hinterstoisser erwiderte in herzlichen Worten und schloß 
mit einem Hoch auf die internationale Luftschiffahrt. 
Großen Beifall erwarb sich Oberleutnant Miller, welcher 
inzwischen den Etrich-Monoplan bestiegen hatte, um die 
in Automobilen heimkehrenden Teilnehmer ein Stück des 
Weges zu begleiten. 

Am 1. Juni mittags waren die Mitglieder der Inter¬ 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt 
nach Erledigung ihrer Beratungen von der Gemeinde 
Wien zu Gaste geladen. Bürgermeister Dr. Neumayer, der 
die Herren in seinem Empfangssalon begrüßte, gab der 
Freude Ausdruck, Männer der Wissenschaft aus allen 
Teilen der Welt im Wiener Rathause empfangen zu 
können, und sprach die Hoffoung aus, daß die Beratungen 
auch gute Früchte tragen möchten. Nach der Erwiderung 
des Präsidenten der Kommission Geheimrat Hergesell be¬ 
gaben sich die Herren in den Stadtratssitzungssaal, wo 
eine Tafel zn 60 Gedecken vorbereitet war. Nach der 
Begrüßungsrede des Bürgermeisters die in ein begeistert 
aufgenommenes Hoch auf Seine Majestät den Kaiser aus¬ 
klang, sptach Dr. Con. Baron Economo, der Präsident 
des k. k Österreichischen Aero-Klubs, auf das einträchtige 
Zusammenwirken von Wissenschaft und Aeronautik, 
worauf Guheimrat Hergesell für den liebenswürdigen 
Empfang dankte und ein dreifaches Hurra auf den Bürger¬ 
meister und die Stadt Wien ausbrachte. 

An den wissenschaftlichen Beratungen der Kom¬ 
mission haben an auswärtigen Kapazitäten teilgenommen : 
Direktor Professor Angot (Paris), Dr. Arndt (Dorpat', 
Geheimrat Professor Assmann (Lindenberg), Professor 
Dr. Bjerknes (Christiania), Dr. Cave (Petersfield), Professor 
Dr. Chistooi (Neapel). Direktor Professor van Everdingen 
(de Bilt), Professor Dr. v. Ficker (Graz), Direktor Don 
Galbis (Madrid), Geheimrat Professor Hergesell (Straß¬ 
burg), Dr. Hildebrandt (Berlin), Direktor Dr. Kleinschmidt 
(Eriedrichsbafen), Admiralitätsrat Professor Koeppen (Ham¬ 
burg), Dr. Kusnetzow (Pawlowsk), Dr. von Massany (Buda¬ 
pest), Kapitän Matenzzi (Rom), Direktor Manelle (Triest), 
Direktor Professor Palazzo (Rom), Dr. Oishi (Tokio), 
Direktor Dr. Rona (Budapest), Kapitän Direktor Ryder 
(Kopenhagen), Direktor General Rykatschew (Petersburg), 
Direktor Dr. Scbmans (München), Direktor Dr. Shaw 
(London), Dr. Skreb (Agram), Professor Dr. Suring, 
(Potsdam), Direktor Vicent (Uccle), Direktor Watzof 
(Sofia), Dr. Wenger (Teneriffa). 

Zu den wichtigsten Ergebnissen der Konferenz zählt 
der Beschluß, in ganz Europa ein Netz von Pilotballon- 
Stationen zu schaffen, bei denen kleine Ballons ohne In¬ 
strumente zur Feststellung der Geschwindigkeit und Richtung 
der Luftströmungen bis in 10.000 m Höhe und höher auf- 
gelasseu werden sollen. Für die praktische Luftschiffahrt 
von höchstem Interesse war auch der Vortrag des Ge¬ 
heimrats Assmann, Direktors des Preußischen Aerologi- 
sehen Observatoriums, über den Warnungsdienst für Luft¬ 
fahrer, der auf Grund der Beobachtungen von 15 Pilot¬ 
ballonstationen erfolgt ist, die von April 1911 bis April 
1912 ln Tätigkeit waren. Exzellenz Rykatschew berichtete 
über Fesselaufstiege im Finnischen Meerbusen. Die Pro¬ 
fessoren Shaw (London) und Koeppen (Hamburg) ent¬ 
wickelten Berechnungen über die Höhen, in denen die 
Abnahme der Temperatur aufhört. Auf Vorschlag des 
Präsidenten Hergesell, dem Sich Geheimrat Assmann 
(Lindenberg) und Koeppen (Hamburg) anschlossen, wurde 
eine Resolution beschlossen, in der die Gründung der 
Rostocker Luftwarte mit besonderer Freude begrüßt wird. 
Die Leiter der Luftwarte werden gebeten, an den inter¬ 
nationalen Tagen außer den geplanten luftelektrischen 
Messungen Registrierballons aufzulassen und ferner später 
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auch Pilotballone znr Feststellung der Luftströmungen 
emporzusenden. Interessante Mitteilungen über ein ständiges 
Observatorinm in Spitzbergen nnd am Fuße des Pik von 
Teneriffa machte Professor Hergesell. Rußland nnd 
Amerika sollen gebeten werden, im kommenden Winter 
Expeditionen zur Erforschung der höheren Luftschichten 
in den arktischen Regionen zn entsenden. Dr. Wenger, 
der zwei Jahre nnnnterbrochen am Pik von Teneriffa be¬ 
obachtet hat, gab ferner einen Bericht über die dort er¬ 
zielten Ergebnisse. Wertvolle Ergebnisse erwartet man 
von der Spitzbergenexpedition der Herren Dr. Rempp und 
Dr. Wagner, die in den eisigen Gegenden überwintert 
haben. In Zukunft soll auf die weitere Erforschung der 
Arktik besondere Rücksicht genommen werden. Pilot¬ 
ballonstationen sollen in größerer Anzahl in Europa und 
Asien geschaffen werden Der von Geheimrat Assmann 
zuerst ins Leben gerufene Wsrnungsdienst soll weiter aus¬ 
gebaut werden, und im Interesse der Flugtechnik beab¬ 
sichtigt man, besonders auch die Bewegung der unteren 
Luftschichten zu studieren. 


KOMMISSION FÜR LUFTVERKEHRSRECHT. 

Die Commission Internationale du Droit Aäronaulique 
hat, wie wir bereits berichiet haben, ihre letzte Tagung 
vom 17. bis zum 20.Mai in Brüssel abgehalten. Es wären 
13 Staaten durch Delegierte vertreten, und zwar hatten 
entsendet: das Deutsche Reich: Justizrat Dr. Niemayer, 
Major von Tschudi nnd Dr. A. Meyer; Belgien: den Prä¬ 
sidenten des belgischen Aero-Klubs Fernand Jacobs, Ad¬ 
vokat Dr. Hennebicq. Advokat Lande und Dr. von Ruelle; 
Ägypten: Advokat Imbrecq und Advokat Dr. Desouches; 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika: Cortland 
F. Bishop und G. F. Campbell Woo 1 ; Frankreich: 
Se. kaiserliche Hoheit Prinz Roland Bonaparte und die 
auch namens Ägyptens delegierten Herren; Großbritannien: 
Roger Wallace und Mervyn O’Gorman; Ungarn: Graf 

B. Zichy, Barop Szentkereszty, Ing, von Markhot und 
Mihiäteriels<;kretör Öy. VQO ßeriukey; Norwegen: Konsul 
von Gotärfe; Niederlande: Dr. Snyling nnd Jonkheer van 
den Gerch van Heemstede; Argentinien: H. Anasagasli, 
von Anchorena und Dr. Enciso; Schweden: Dr. Baron 
Stael; Schweiz: Major von Gugelberg und Advokat Hügli. 
Aus Österreich waren, wie bereits berichtet, die Herren 
Ministerialsekretär Privatdozent Dr. Otto Ritter von Ko- 
morzynski und Dr. Emil Edler von Hofmannsthal er¬ 
schienen. 

Seitens der österreichischen Delegierten wurde der 
Kommission das folgende Exposä vorgelegt. Dasselbe ent¬ 
hält in grundrißartiger Weise die Leitsätze eines künftigen 
Luflverkehrsrechtes, gegliedert nach den Gesichtspunkten 
des Völkerrechtes, des Strafrechtes, des Verwaltungs¬ 
rechtes und des Zivilrechtes. Der k. k. österreichische 
Aero-Klnb hatte dieses Expose vervielfältigen lassen und 
dem Präsidium der Kommission zur Veiteilung an die 
Mitglieder übermittelt. 

Das voTgetegte Elaborat hat folgenden Wortlaut: 

A. Par rapport au droit des gens. 

1. La souveiainetä de l’äiat est illimitäe au depsus 
de son territoire. 

2. Seront appliquäes aux aäronefs dans l’espace d’air 
au dessus d’un äiat les mämes lägles comme aux bateaux 
dans les eaux territoriales. Ces rägles imposent anssi 
l’application du droit civil. 

3. La souverainetä de l’ätat est soumist an Servitut 
international du droit de libre passage et aiterrissage, 
sauf les exigences de la snretä et des intäräts militaires. 

B - Par rapport an droit pänal. 

1. Protection qualifiäe des aäronefs (§ 85 c c.p. autr.). 

2. Protection qnalifiäe des pilotes (§ 68 c. p. autr.).- 

3. Compätence de jnrisdiction: 

a) l’inquisition convient ä l’ätat d’atterrissage on 
du fait, 


b) l’accnsation convient ä l’ätat du registre, sub- 
sidiairement ä celni d’atterrissage ou du fait, si le dälit a 
touchä ses intäiäts, 

c) aera employäe la loi de l’ätat du rägistre. 

C. Par rapport au droit administratif. 

1. Chaqne aäronef doit ätre approuvä par l’autoritä 
(certiücat de navigabilitä etc.). 

2. Cbaqne aäionef doit ätre enreglsträ dans son pays. 

3. Doit ätre examinä l'habilitä et l’aptitude de chaqne 
pilote. II sera soumis & la surveillance d’ätat dans ses 
fonctions. 

4. Chaqne entreprise de transport aärien doit ätre 
concessionnäe. 

5. Qui se mettra en relation avec un aäronef, sera 
soumis ä la discipline du pilote. 

6. Chacun sera engagä ä porter secours.ä nn aäronef 
sur demaude. 

7. Seront soumis ä des regles differentes les vols 
d’apprentissage, de trujet et de spectacle. 

8. Seront obligäs les aäronefs ä des Signalements 
distincts de jour et de nnit. Les ädifices s’älevant ä une 
certaine hanteur doivent ätre illuminäs. 

9. Sera reglä uniformäment la maniäre ä suivre par 
les aäronefs pour s’äviter. 

10. Ne sera pas däfendu le transport de marchan- 
dises par aäronef d’un pays ä l’autre. L’aäronef et son 
contenu seront soumis aux dispositious de douane. La 
rävision de douane pourra se faire ä l’intärieur du pays, 
präs du lieu d’atterrissage. Les aäronefs eux-mämes seront 
soumis aux mämes rägles que les automobiles. 

D. Par rapport au droit civil. 

1. La propriäte du sol s’ätend au dessus aussi loin, 
qu’il y a un intärät (§ 905 c. c. allemand). 

2. La navigation aerienne atteint cet intärät. 

3. La proprie'e sera donc soumise au servitut public 
du droit de libre passage. 

4. Correspoodra ä ce droit de libre passage une 
responsabilitä pour tout endommagement c.use par 
l’aäronef. 

a) Chaqne aärqnef doit ätre incorpore de force ä une 
soeiäti d’aeSurante de son piays de registre. Ces sociätäs 
Seront en rapport correspectif; 

b) tonte demande d’indemnitä s’ad res sera ä la dite 
Corporation d’assurance d’aäronefs. Celle-ci anra le droit 
de se regresser envers le conpable ou envers la Corporation 
de son pays de registre; 

c) sera applique le droit et sera procäiä devant les 
tiibunaux du lieu de fait. 

5. L’entrepreneur est responsable de ses employäs. 

6. S’applique au dädommagement des passagers le 
droit commuu. 

7. Droit d’atterrissage : 

a) La reläche forcäe sera permise partout et toujours, 

b) l’atterrissage sur les terrains publics sera permis, 
sauf, en cas d’intäiäts opposäs soit techniques, soit de 
suretä, 

c) l’atterrissage sur le sol privä est permis, sanf dans 
les agglomerations on en cas de däfense expresse, 

d) tout endommagement par l’atterrissage doit €tre 
indemnisä (D 4). 

8. Le sol peut €lre assujetti aux Servituts du droit 
d’ascension, d’atlerrissage ou de vol permanent. 

9. L’ätablissemeut de places d’atterrissage et d’as¬ 
cension est dans l’inläiät public et pourra £tre effectuä 
par voie d’expropriation. 

10. Le saisissement d’un aäronef se fait par notili- 
cation an registre. 

11. Cessera le droit de trouvaille en rapport anx 
äpaves d’aäronef. Chaqne tronvenr sera obligä d’avertir 
l'antoritä. Aura droit ä une räcompens*. 

E. 

II est däsirable an plus haut point que les rigle- 
ments de l’aviation soient les mämes dans tons les £tats. 
Ils doivent fitre fixäs par Convention internationale. L’an- 
torltä centrale de chaque pays sera chargäe de l’äxecntion 
de ces räglements. 
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Die ungemein interessant verlaufenen Beratungen 
der Kommission griffen des öfteren auf die österreichischen 
Vorschläge zurück. Das Ergebnis der Brüsseler Sitzung 
bilden nachstehende vorläufige Beschlüsse hinsichtlich Be¬ 
stimmungen, welche in einem künftigen Code International 
de l’Air Aufnahme finden sollen: 

Titre präliminare. 

Art. 1. — Les sujets ou citoyens de chacun des 
Etats contractants jouiront, dans tous les autres Etats 
signataires, des avantages du prüsent traitü. Ils seront 
tenus aus obligations qui en dürivent. 

Art. 2. — Tout ütat signataire peut, en ce qui le 
concerne, dünoncer le traitü ä toute üpoque. 

Art. 3. — Les dispositions du*präsent traitü s’appli- 
quent aux aüronefs. Les aüronefs comprennent: les ballons 
libres, les ballons dirigeables & les appareils d’aviation. 

Titre I. Conditions de circulation. 

Art 4. — Est admis ä circuler au dessus des terri- 
toires des Etats signataires, ä y alterrir et ä y prendre 
l’air tout pilote d’aüronef qui sera porteur: 1° du certi- 
ficat d’immatriculation de l’aüronef; 2° du brevet de pilote 
de la F. A. I. — Le pilote devra se conformer aux 
prescriptioos du präsent traitü et aux lois et rüglements 
du pays oü il se trouve. 

Art. 5. — Tout aüronef doit porter de fafou visible, 
de deux cötüs avec les numüros d’immatriculation qui 
l’identifieutf l’indication de la nation oü les formalitüs de 
l’immatriculation oot üte remplies. 

Art. 6. — Le notn du pays oü les formalitüs d’im- 
matriculalion out ülü remplies est indiquü: 


pour l’Allemagne, 

par 

la 

lettre D. 

9 

l’Angleterre, 

» 

9 

» 

G. B. 

• 

l’Autriche, 

■ 

9 

• 

OE. 

9 

la Belgique, 

9 

9 

9 

B 

9 

l’Egypte, 

' 9 

9 

9 

EG. 

9 

les Etats Unis 

9 

9 

9 

U. 

9 

la France 

9 

9 

9 

F. 

9 

la Hongrie 

9 

9 

S 

H. 

9 

la Norvüge 

9 

9 

9 

N. 

9 

les Pays-Pas 

9 

9 

9 

P. B. 

9 

la Rüpublique 

Argentine, * 

9 

9 

R. A. 

9 

la Suüde 

9 

J) 

9 

S. 

9 

la Suisse 

9 

• 

9 

SS. 


Titre II. Reglement de la circulation aürienne. 

Chapitre I. Rügles concernant les feux. 

Art. 7. — Les rügles concernant les feux rüglemen- 
taires doivent ütre observües par tous les temps du coucher 
au lever du soleil et, pendant cet intervalle, l'usage de 
phares indüpendants de ces feux est autorisü ä condition 
que les phares ne puissent Ütre pris pour un des feux 
prescrits. 

Art. 8. — Feux que doivent porter les ballons 
dirigeables. — Un ballon faisant route, c’est ä dire ayant 
une vitesse propre, doit porter: 

a) A l'avant un feu Blanc brillant, disposü de ma- 
niüre ä montrer une lumiüre ininterrompne sur tout le par- 
cours d’un arc horizontal de 220°, soit 110° de chaque 
cötü de l’aüronef ä partir de l’avant. 

b) A droite, un feu Vert ütabli de maniüre ä projeter 
une lumiüre ininterrompne sur tout le parcours d’un arc 
horizontal de 110° c’est ä dire depuis l’avant jusqu’ä 20» 
sur l’arriüre du travers, du cötü droit. 

c) A gauche, un feu Rouge ülabli de maniüre ä 
projeter une lumiüre ininterrompne sur tout le parcours 
d’un arc horizontal de 110° c’est ä dire depnis l’avant 
jusqu’a 20° sur l’arriüre du travers, du cötü gauche. 

d) Les trois feux, Blanc, Vert & Rouge, devront 
ütre visibles dans chaque plan vertical correspondant ä 
leurs zones respectives dans toute direction comprise entre 
la verlicale, vers le bas, et une ligne sc rapprochant autant 
que possible de la verticale et faisant un angle d’au moins 
30° avec l’horizontale, vers le haut. 

e ) Les feux de cötü, Vert & Rouge, devront ütre 
munis d’ücrans disposüs de teile Sorte que leur lumiüre 
ne puisse ütre aperfue du cötü opposü. 


f) Le feu Blanc doit Ütre visible ä une distance 
d’au moins 4 kilomütres, les feux Vert & Rouge ä une 
distance d’au moins 2 .kilomütres, par nuit noire et atmos- 
phüre pure. 

g) Un ballon dirigeable devra, en outre, avoir en 
permanence un feu blanc ä l’arriüre. 

Art. 9. Feux des appareils d’aviation. — Les rügles 
relatives aux feux sont applicables aux appareils d’aviation. 
Toutefois par une mesure de tolürance temperaire, ils ne 
sont astreinle qu’ä porter un seul fanal, disposü de ma¬ 
niüre ä montrer les feux rüglementaires. 

Art. 10. Feu des ballons libres. — Les ballons libres 
doivent avoir prüt ä servir, un fanal ä feu Blanc et le 
montrer ä l’approche d’un autre aüronef. 

Chapitre II. Signaux phoniques. 

Art. II. — a) Par lei temps de brouillard, de brume, 
de bruiue, de neige ou pendant les forts grains de pluie, 
les aüronefs ä moteur doivent tant de jour que de nuit, 
faire usage de signaux phoniques puissants discontinus. 

b) Dans les mümes conditions, les ballons libres de¬ 
vront faire usage de signaux analogues lorsqu’ils seront 
dans le voisinage d’aüronefs ä moteur. 

Chapitre III. Rügles de route et de manoeuvres. 

Art. 12. — Un aüronef ä moteur doit toujours se 
tenir ä une distance d’au moins 100 mütres de tout autre 
aüronef, dans toute direction horizontale, verticale ou 
oblique. 

Art. 13. — Les aüronefs ä moteur doivent toujours 
s’ücarter des ballons libres. 

Art. 14. — Tout aüronef ä moteur qui se rapproche 
d’un autre en n’importe qiel sens doit toujours prendre 
sa droite, ä moins qu’il ne soit et demeure ä une distance 
d’au moins 300 mütres. 

Art. 15. — Lorsq’un ballon dirigeable a stoppü 
volontaiierneut, il doit montrer une boule noire trüs 
apparente; il teste, dans ce cas soumis aux mümes rügles 
que les aüronefs en marche. S’il n’est plus maltre de sus 
manoeuvres pour cause d’avarie, il doit montrer deux 
boules noires trüs apparentes placües verticalemsnt l’uue 
au dessus de l’aulre. Dans ce cas, il est assimilable aux 
ballons libres. La nuit, dans les deux cas, il ne montre 
que le feu blanc et il est assimilable aux ballons libres. 

Chapitre IV. Signaux d’atterrissage et de dütresse. 

Art. 16. — Lorsqu’un ballon dirigeable se dispose 
ä atterrir, il doit: De jour, faire apparaitre sous la na- 
celle un pavillon rouge de forme triangulaire. De Nuit, 
faire clignoter ou agiter un feu blanc en mainlenant 
allumüs ses feux rüglementaires. 

Art. 17. — a. En cas de dütresse, au dessus des 
terres comme au dessus de la mer, un ballon dirigeable 
doit: De Jour, faire apparaitre sous la nacelle un pavillon 
rouge triangulaire et montrer les deux boules notres super- 
posües prüvues.ä l’article 9. 

De Nuit, agiter ou faire clignoter un feu blanc en 
üteignant ses feux de cötüs. 

De Jour comme de Nuit, il doit en outre faire usage 
d’un signal phonique. 

b) Un ballon libre en dütresse doit: De Jour, mon¬ 
trer sous la nacelle un pavillon rouge triangulaire et la 
Nuit, agiter un feu blanc. Il peut, en outre, de Jour 
comme de Nuit, faire usage d’uu signal phonique. 

Chapitre V. Emploi du lest. 

Art. 18. — Il n’est permis d’employer comme lest 
qu’une matiüre ne pouvant offrir aucun danger pour les 
tiers, teile que du sable trüs fin ou de l’eau. 

Die nächste Tagung der Kommission findet vom 20. 
bis zum 22. Juni 1. J. in Wien statt. 


HIERDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge¬ 
fällt, dasselbe zu pränumerieren. 
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DIE BERLINER FLUGWOCHE. 

Die siebente nationale Flugwoche anf dem Flug¬ 
plätze Johannisthal, an der sich alle Flieger deutscher 
Reichsangehörigkeit und solche ausländische Flieger be¬ 
teiligen konnten, die seit sechs Monaten, vom 24. Mai ab 
rückwärts gerechnet, in Deutschland ihren Wohnsitz 
haben, hat am 24 Mai begonnen. 

Am Nachmittage des 23. Mai wurden die Flugzeuge 
abgenommen. Von 29 gemeldeten Apparaten waren nur 
22 zur Stelle. Die Sportleitung gab einem Antrag des 
Bundes deutscher Flugzeugführer statt und genehmigte 
fliegenden Start für alle Tage der Flugwoche. Die Flieger 
konnten also, sobald der Startschufl fiel, schon über der 
Ziellinie fliegen. Geflogen wurde von 5 bis 8 Uhr nach¬ 
mittags. 

Am 24. Mai stiegen kurz vor 5 Uhr die ersten 
Flugzeuge in die Lnft nnd als der Startschnfl fiel, gingen 
Stöffler auf Flugverkehrs-Doppeldecker, Rodenstein anf 
Rumpler-Taube und Abramowitsch auf Wright-Doppel- 
decker gemeinsam über die Ziellinie. Demnach wnrde der 
tägliche Frühpreis im Betrage von 1000 M. unter diese 
drei Flieger verteilt. Bald darauf erhoben sich noch 
Ahlig anf Dorner-Eindecker, Marschall auf Rumpler- 
Taube, Rupp auf Albatros-Doppeldecker und Wecsler 
auf Albatros-Doppeldecker in die Lüfte. Das anfänglich 
schöne Wetter verschlimmerte sich nun, es erhob sich ein 
Wind, der sturmartig anwuchs und Rodenstein, Stössler 
und Wecsler muflten frühzeitig landen Nur Abramo¬ 
witsch, der eine stnrmlose Höhe aufgesucht hatte, sowie 
R upp und Ahlig 'hielten aus und umrundeten ständig das 
Flugfeld. Auch Fokker kam nachmittags auf seinem 
Doppeldecker eigenen Systems heraus, blieb aber nur 
kurze Zeit in der Luft. Abramowitsch kam aus einer 
Höhe von 1500 m im schönen Gleitfluge herab, stieg aber 
wieder auf, um bis 8 Uhr zu fliegen. Die beste Flugzeit 
des Tages, 2: 46 : 00, erzielte Rupp auf Albatros- 
Doppeldecker. 

Der zweite Tag gestaltete sich infolge des heftigen 
böigen Windes zu einem Unglückstag. Drei Maschinen 
waren kurz hintereinander in Trümmer gegangen, ohne 
daß sich aber die Insassen erhehlich verletzten, nnd man 
erwartete sehnsüchtig den SchluBschufl. Nur Abramowitsch 
und Fokker mit seinem Passagier Leutnant von Schlich- 
ting, die an diesem Tage am meisten geflogen waren, 
hielten sich noch in der Luft. Plötzlich, etwa zwei Mi¬ 
nuten vor SchluB des Tages, ging Fokker aus 300 m 
Höhe in einen steilen Gleitflug über, nm zu landen. 
Gespannt verfolgten die Zuschauer und die Flieger das 
gefährliche Manöver. Auf steiler Bahn schoB der Ein¬ 
decker auf den Wright-Schuppen zu, als plötzlich in etwa 
12 bis 15 m Höhe der linke Flügel hochklappte und der 
Eindecker, sich überschlagend, senkrecht zu Boden stürzte, 
ungefähr 10 m hinter dem zertrümmerten Albatros- 
Doppeldecker, mit dem Rupp eine Stunde vorher gestürtzl 
war. Der Pilot Fokker wnrde aus der Maschine heraus- 
geschleudert und verletzte sich scheinbar nur leicht am 
Kopf. Sein Passagier aber, Leutnant von Schlichting, war 
sofort tot. Der fürchterliche StoB, mit dem er anf den 
sich tief in die Erde einbohrenden MotOT gefallen war, 
hatte ihm die Lungen zerrissen. Der Leichnam wurde 
durch den Krankenwagen sofort in die Unfallstelle des 
Flugplatzes gebracht und von dort ins Gamisonslazarett 
Berlin. Fokker hatte vor seinem verhängnisvollen Sturz 
drei schöne Höhenflüge absolviert. Den ersten Aufstieg 
machte er bereits vor 5 Uhr. Er erreichte dabei eine 
Höhe von ungefähr 1000 m und dehnte diesen Flug bis 
nach dem Tempelhofer Felde aus. Nur der in Berlin 
gerade niedergehende Regen verhinderte Fokker an seinem 
geplanten Passagierflng über die Stadt Berlin. Auch die 
beiden nächsten Aufstiege verliefen glücklich und brachten 
den Flieger immer in bedeutende Höhen. Man nimmt 
deshalb an, dafl die Verspannung der Flügel diese An¬ 
strengungen nicht aushielt und bei dem vierten steilen 
Gleitflug zerrifl. Außer diesem Todessturz ereigneten sich 
noch drei weitere Stürze. Kurz nach 5 Uhr fuhr Marchal 
auf Rumpler-Taube, der wegen Motordefekts plötzlich zu 
Boden muBte, in die Barriire der Hügelttribüne. Der 


geistesgegenwärtige Pilot, der den Zusammenstoß nicht 
mehr verhindern konnte, war glücklicherweise vorher von 
der Maschine gesprungen, so daß er heil davonkam, 
während das Flugzeug zertrümmert wurde. Gleich darauf 
stürzte an derselben Seite des Flugplatzes der Dorner- 
Pilot Alig und zertrümmerte ebenfalls sein Flugzeug voll¬ 
ständig, während er unverletzt blieb. Auch der Sieger 
des ersten Tages, der Albatros-Flieger Rupp, wurde in 
der Nähe der Unfallstelle des Fokker-Apparates von einer 
Bö zu Boden geworfen, so daß das Fahrgestell an dem 
Doppeldecker wegbrach. FliegeT und Passagier blieben 
unverletzt. 

Am Pfingstsonntag herrschte ein so heftiger Wind, 
daB als einziger Flieger der Russe Abramowitsch auf 
Wrigbt-Doppeldecker aufstieg und drei kurze Flüge von 
je einer Viertelstunde machte. Stöffler, der auf einem 
Doppeldecker der Luftverkehrsgesellschaft einen Aufstieg 
versuchte, beschädigte das Fahrgestell und gab auf. 

Auch der zweite Pfingstfeiertag brachte weder den 
erwarteten Massenbesuch, noch besondere Flugleistungen. 
Zuerst liefi Mohns seinen Wright-Doppeldecker aus dem 
Schuppen bringen. Während er aber noch den Motor 
prüfte, sauste drüben vor der Halle der Luftverkehrs¬ 
gesellschaft schon Stöffler auf seinem Doppeldecker ab 
nnd war gleich darauf in der Luft, in der er dann zehn 
Minuten verblieb nnd damit den ersten Frühpreis des 
Tages, 500 Mark, gewann, während Mohns und Abramo¬ 
witsch, die gleich darauf starteten, sich mit dem zweiten 
und dritten Frühpreis begnügen muflten. Lange Zeit waren 
nur diese drei Doppeldecker in der Luft. Schließlich aber 
kamen noch Marchal auf Rumpler-Taube und Alig auf 
Dorner-Eindecker und umrundeten das Flugfeld. Allmäh¬ 
lich ließ der heftige Wind etwas nach; es öffneten sich 
aurh Doch die anderen Schuppen und es erschienen noch 
sieben Maschinen am Start. E. von Gorrissen auf dem Otto- 
Doppeldecker machte zwei Passagierflüge. AuBer ihm 
flogen noch Rosenstein (Rumpler-Tanbe), Baierlein (A. G. 
O.-Doppeldecker), Wecsler(Albatros-Doppeldecker), Krüger 
(Harlan-Eindecker) und Schwand (Grade-Eindecker). Auch 
Rupp machte einen kurzen Probeflug auf dem neuen 
Albatros-Doppeldecker. Die gTÖflte Höhe an diesem 
Tuge erreichte wieder Abramowitsch, der schätzungsweise 
auf 600—700 m hinaufgestiegen war. 

Erst der 28. Mai zeigte sich der Veranstaltung hold. 
Um 5 Uhr fegten hie und da noch ein paar kräftige Böen 
über das Flugfeld, so daB zunächst nur Abramowitsch es 
wagte,mit seinem Wright-Doppeldecker heranszukommen. Da 
er längere Zeit in der Luft blieb, gewann er den ersten und 
zweiten Frühpreis des Tages. Der dritte Frühpreis fiel an 
Baierlein, der auf seinem Ago-Doppeldecker kurz nach 
5 Uhr aufstieg und sich genau zehn Minuten in der Luft 
hielt. Auch Stöffler war auf seinem Luftverkehrs-Doppel¬ 
decker nm 5 Uhr gestartet, kam aber für den Frühpreis 
nicht in Betracht, da er wegen Motordefektes keine zehn 
Minuten in der Luft bleiben konnte. Gegen 6 Uhr ließ 
der Wind fast ganz nach und nun kamen fast alle Zur 
Flugwoche gemeldeten Teilnehmer an den Start und 
stiegen in kurzen Abständen auf. Zehn Maschinen waren 
eine Zeitlang auf einmal in der Luft und boten in ihrer 
Verschiedenheit der Bauart einen herrlichen Anblick. Nur 
Nelly Beese, Boutard, Müller und Grulich fehlten von 
den Teilnehmern. Der Held des Tages war aber wieder 
der kühne Russe Abramowitsch, der drei Aufstiege unter¬ 
nahm, wobei er bei dem letzten mit der Fürstin Tscha- 
chowsky ans Moskau als Fluggast eine Höhe von 1500 m 
erreichte. Io einem schönen Gleitflug, mit abgestelltem 
Motor, kam er in groBen Kurven in sechs Minuten von 
dieser beträchtlichen Höhe wieder herunter, von dem zahl¬ 
reich erschienenen Publikum mit lebhaftem Beifall begrüBt. 
E. von Gorrissen gelang es, seine schnelle Maschine mit 
einem Passagier an Bord in drei Minuten auf 460 m zu 
bringen. Die beste Zeit des Tages erzielte Rosenstein, der 
bei zwei Aufstiegen mit Passagieren 2 : 07 : 00 in den 
Lüften blieb. Außer dem Rossen flogen noch Marchal 
(Rumpler-Taube), E. von Gorrissen (Ago-Doppeldecker), 
Rosenstein (Rumpler - Taube), Stöffler (L.-V.-G.-Doppel- 
decker), Mohns (Wright - Doppeldecker), Alig (Dorner 
Eindecker), Wecsler (Albatros-Doppeldecker), Schwand 
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und Gasser (Grade-Eindecker), Krüger (Harlan-Eindecker) 
und Albers (Rumpler-Taube). Auch Rupp flog mit 
Passagier 1 : 25 : O'J auf dem neuen Albatros-Doppel¬ 
decker, der Ansstellungs - Doppeltaube, die eine groBe 
Schnelligkeit entwickelte 

Auch der 29. Mai, der sechste Tag der nationalen 
Flugwoche, war durch ungünstiges Weiter verdorben. Nur 
der Russe Abramowitsch und Mohns wagten es um 5 Uhr, 
auf ihren Wrighl-Doppeldeckern zu starten, und da beide 
länger als zehn Minuten in der Luft blieben, teilten sie 
sich in den ersten und zweiten Frühpreis des Tages. 
Stöffler machte vergebliche Startversuche auf seinem 
L. V. G.-Doppeldecker. So fiel, da auch Mohns zunächst 
an einen zweiten Aufstieg nicht dachte, auch der dritte 
Frübpreis des Tages an Abramowitsch, der im ganzen vier 
Aufstiege machte, den letzten mit einem Passagier an 
Bord. Er erreichte eine Gesamt flugdauer von 1:05:00, 
weitaus die beste Zeit des Tages. Mohns, der die Absicht 
hatte, es dem Russen gleich zu tun, wurde durch einen 
Bruch des Propellergestänges auBer Gefecht gesetzt. Trotz¬ 
dem rangierte er, da die anderen gestarteten Teilnehmer 
nur zwanzig und weniger Minuten flogen, mit einer Flug¬ 
zeit von 25 Minuten an zweiter Stelle. Da es kurz vor 
8 Uhr, als die Sonne sich anschickte unterzugehen, etwas 
windstiller wurde, kamen schnell noch sieben Maschinen 
heraus und flogen noch einige Minuten. In mäfligen Höhen 
umkreisten sie das Flugfeld, um nach dem SchluBschuB 
nacheinander schnell wieder niederzugehen, da bereits eine 
neue Regenwolke, die plötzlich über dem Flugplatz er¬ 
schienen war, nun wirklich Ernst machte und sich ihrer 
nassen Last entledigte. Geflogen waren aufler den schon 
Genannten noch Rosenstein und Marcbal (Rumpler-Taube), 
Alig (Dorner - Eindecker), Krüger (Harlan - Eindecker), 
Schwandt (Grade-Eindecker), Wecsler (Albatros-Doppel¬ 
decker) und Baierlein (Ago-Doppeldecker). 

Da sich wegen der ungünstigen Witterung niemand 
nm den Kaiserpreis, der nur.-jeden zweiten Tag ausge¬ 
flogen werden sollte, bewerben konnte, wurde auf Be» 
schluB der Sportleitung auch für den folgenden Tag der 
Start zu diesem vom Kaiser mit einem Ehrenpreis be¬ 
dachten Höhenwettbewerb freigegeben. 

Erst der vorletzte Tag war durch schönes Wetter 
begünstigt. Als um Punkt 5 Uhr der StartschuB er¬ 
dröhnte, waren elf Flugzeuge in der Luft, von denen 
neun länger als zehn Minuten flogen und sich daher 
einen Anteil an dem Frühpreis sicherten. Abramowitsch 
und Mohns (Wright-Doppeldecker), Albers und Rosen¬ 
stein (Rumpler-Taube), Stöffler (L. V. G.-Doppeldecker), 
Stiploschek (L. V. G.- Eindecker), Rupp (Albatros-Doppel- 
taube), Alig (Dorner-Eindecker) und Krüger (Harlan- 
Eindecker) teilten sich die 1000 M. der drei Frühpreise. 
Aufier diesen Genannten flogen noch Wecsler (Albatros- 
Doppeldecker), Schwandt und Gasser (Grade-Eindecker), 
E. von Gorrissen (Ago - Doppeldecker), Marchal und 
Boutard (Rumpler-Taube). Der einzige aber, der mit 
einem Passagier an Bord die offiziellen drei Stunden 
laug in der Luft blieb, war Abramowitsch. Er hat damit 
auch die beste Gesamtzeit für Passagierflüge, die seither 
noch Rupp innehatte. Um den Kaiserpreis bewarben sich 
nur zwei Teilnehmer: E. von Gorrissen und Rosen- 
stein. Da die Luft aber oben sehr unruhig und unklar 
war, gaben sie schlieBlich ihr Vorhaben auf. Trotzdem 
brachte es E. von Gorrissen auf dem Ago-Doppeldecker 
mit Frau Direktor Werner an Bord fertig, in zwei 
Runden auf 550 m zu steigen. Auch Rosenstein kam 
mit der Rumpler-Taube auf 480 m Höhe; et brauchte 
dazu allerdings eine viel längere Zeit. 

Auch am letzten Tage herrschte prächtiges Früblings- 
wetter. Alle 17 Teilnehmer traten in den letzten Stunden 
noch einmal an, um ihre Chancen zu verbessern. Es galt, 
an diesem Tage durch den besten Höhenflug den Kaiser- 
Preis zu gewinnen. Um diesen bewarben sich zwei Kon¬ 
kurrenten, E. von Gorrissen, der am Tage vorher schon 
die gröBte gewertete Höhe von 540 m erreicht hatte, und 
Rosenatein. Den Sieg trug Gorrissen anf Otto-Doppeldecker 
davon, welcher mit einer Dame als Fluggast in einem 
Fluge von nur 5 Minuten die Höhe von 880 m erreichte, 
während es sein Rivale auf der Rumpler-aTaube« nur auf 


650 m brachte. AuBer Konkurrenz erreichten aber Marchal 
auf «Taube« mit Passagier 700 m und Abramowitsch auf 
■Wright« sogar die ansehnliche Höhe von genau 2000 m, 
durch welchen Flug er den deutschen Rekord mit Passa¬ 
gier erheblich verbesserte. Im Wettbewerb um die beste 
Flugzeit der ganzen Woche führte der Russe mit einem 
groBen Vorsprunge, so dafi er am letzten Tage nur noch 
zwei Minuten hätte zu fliegen gehabt, um den Sieg zu er¬ 
ringen. Dennoch war er wieder die längste Zeit von allen 
in der Luft, und nur eine Minute, um welche sich sein 
Aufstieg verzögerte, fehlte an der vollen Tageszeit. Ihm 
am nächsten kam am letzten Tage Rupp (» Albatross-Doppel¬ 
decker), der auch im Gesamtklassement den zweiten Platz be¬ 
legte. Den dritten Platz jagte durch einen längeren Flug am 
letzten Tage der Dorner-Pilot Alig dem «Taube«-Flieger 
Rosenstein ab. Die geringste Zeit in allen acht Tagen erzielte 
Gasser auf Giade - Flugzeug mit 23 Minuten in mehreren 
Aufstiegen. Auch der am Anfang der Flugwoche schwer 
gestürzte Fokker zeigte sich in einem kurzen Fluge von 
sechs Minuten, der ihn aber nicht recht in die Höhe 
brachte. Zum SchluB des Tages stieg noch Helmut Hirth 
in einem starken «Rumplers-Apparate auf und vollführte 
einige Rundflüge in mäßiger Höhe. Die Wright-Apparate 
trugen wegen des Todes Wilbur Wrights schwarze 
Wimpel. 

Das Gesamtklassement stellt sich wie folgt: Abramo¬ 
witsch (Wright) 14:30:00, Rupp («Albatros«) 11:05:00, 
Alig (Dorner) 8 : 21 : 00, Rosenstein («Taube«) 8:09: ( '0, 
Mohns (Wright) 7 : 03 : 00, Stöffler (L. V. G.) 6:59:00, 
Krüger (Harlan) 5 : 53 : 00, Marchal («Taube«) 5 : 37 :00, 
Wecsler («Albatros«) 4 : 56 : 00, Stiploschek (L. V. G.) 
3 : 34 : 00, Boutard («Taube«) 2 : 31 : 00, Albers («Taube«) 

1 : 58 : 00, Schwandt (Grade) 1 : 35 : 00, Baierlein (Otto) 

1 : 16 : 00, Fokker (Fokker) 1 :10 : 00, Gorrissen (Otto) 

0 : 67 : 00, Gasser (Grade) 0 : 23 : 00. 


AUS WIENER-NEUSTADT. 

Der Monat Mal mit mehreren Serien von Tagen, an 
welchen ideales Flugwetter herrschte, holte reichlich das 
Versäumnis ein, das der April mit seinem unbeständigen 
Wetter verschuldet hat. Noch vor Sonnenaufgang und bis 
zum Einbrüche völliger Dunkelheit unternahmen die Flug¬ 
schüler ihre Fahrversuche, die Aviatiker ihre Flüge, be¬ 
ziehungsweise letztere ihr Training für den Fernflng Berlin 
—Wien. 

Aus der langen Reihe der im Monate Mai aus allen 
Teilen der Monarchie auf das Flugfeld unternommenen 
korporativen Exkursionen und Besichtigungen seien fol¬ 
gende erwähnt: der Besuch der Delegationen am 1. Mai 
auf Einladung des k. u. k. Kriegsmiuisters, die Exkursionen 
des akademischen Vereines der Maschinenbauer und Elek¬ 
triker von der technischen Hochschule in Wien, der höheren 
Staats-Gewerbeschule aus Reichenberg, des wissenschaft¬ 
lichen Vereines aus Wien, des Wiener-Neustädter Bürger¬ 
korps mit den zu dessen Jubelfeier erschienenen Gästen, 
des Professors Körner mit seinen Hörern aus Prag, der 
Realschule in Eger (Erlau), ferner die Besichtigung 
speziell der militärischen Abteilung des Flugfeldes durch 
die Kriegsschule, den Automobilkurs und den Informa¬ 
tionskurs. 

Am 9. Mai traf unter Führung des k. u. k. Haupt¬ 
manns Pawlas die türkische Mission am Felde ein, welcher 
der Militärattache Oberst Blaque Bei, Oberstleutnant 
Sureya Bei und Major Risa Tewfik Bei angehörien, 
weiters am 10. Mai eine japanische Kommission, bestehend 
aus den Herren H. Taranchi, S. Ishimoto und T. Take- 
shimo. Zweck beider Besuche war die Erwerbung von 
Etrich-Monoplanen für die betreffenden Heeresverwaltungen. 

Am 29. Mai nachmittags traf Herzog von Sachsen- 
Altenburg am Felde ein, besichtigte die Militärflugapparate, 
machte als Passagier in einem von Oberleutnant Stohanzl 
pilotierten Etrich-Monoplan mit Hieronymua-Motor einen 
Fing von 8 Minuten Dauer in 400 tn Höhe mit und ver- 
liefi nach halbstündigem Verweilen das Feld. 

Von hohen militärischen Würdenträgern und sonstigen 
Persönlichkeiten zählte das Flugfeld an Besuchern Kriegs- 
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minister GdI. von Auffenbeig, Landesverleidigungsminister 
FML. von Georgi, Honvedminister FML. von Hazai, 
FZM. von Krobalin, FML. von Schleyer, den Präsidenten 
des österreichischen Abgeordnetenhauses Dr. Sylvester. GM, 
Pucherna vom technischen Militärkomitee u. v. a. 

Die anläßlich des Besuches der Delegation Er¬ 
schienenen konnten sich von den Fortschritten der Aviatik 
durch den Augenschein überzeugen und die Leistungen, 
an sich sonst nichts Ungewöhnliches, überlrafen vielfach 
die Erwartungen. Aus der großen Anzahl der ausgeführten 
Flüge verdienen die nachstehenden als besonders markant 
hervorgehoben zu werden. Die Überlandflüge der Ober¬ 
leutnants Eyb, Nittner nnd Banfield bei 8 bis 12 Sekunden- 
meter Wind am 1. Mai in 800 bis 1200 m Höhe nach 
Baden, Traiskirchen, beziehungsweise von Fiscbamend, an¬ 
läßlich der Anwesenheit der Delegationen, weiters die 
am selben Tage ausgeführten Flüge Oberleutnants von 
Blaschke mit Etrich - Monoplan (Hieronymus - Motor), 
Ingenieurs Sablatnig mit dem neuen Militärdoppeldecker 
der Autoplanwerke, Betriebsleiter Iilner und Ingenieurs 
Stanger mit Rennapparaten und des kaiserlichen Rates 
J. Flesch, welcher als letzter noch um 0,7 Uhr den von 
Fiscbamend eingelangten Lenkballon in 300 m Höbe um¬ 
kreiste, und schließlich die mit mehreren Delegierten unter¬ 
nommenen Passagierflüge. 

Eine Glanzleistung bildete der am 3. Mai um 0,6 Uhr 
früh vom Feldpiloten .Oberleutnant Nittner ausgeführte 
Überlandflug nach Graz, wobei der Semmering in 1600 m 
Höhe traversiert wurde. 

Ein von der Fabrik Lohner-Daimler konstruierter 
Doppeldecker (52 m % Tragfläche, 120 H.P. Daimler-Motor, 
3'10 Meter-Propeller direkt mit dem Motor gekuppelt) 
empfing am 3. Mai seine Lufttanfe. Von Oberleutnant 
Blaschke mit gewohnter Meisterschaft pilotiert, 75 kg Sand 
als Ballast an Bord, erreichte der Apparat erstaunlich rasch 
450 m Höhe; mit abgestelltem Motor vollführte Blaschke 
nahezu eine Runde ums Feld, wobei sich der Apparat 
während dieser Runde um nur 50 m senkte, ein Beweis 
der guten Gleitfähigkeit dieses Flugzeuges. 

Die Motorluftfohrseng- Gesellschaft brachte einen 
neuen Etrich-Monoplan mit einem ßzylindrigen 90/95 H.P. 
Daimler-Motor aufs Feld, welcher nebst dem eben er¬ 
wähnten Apparat an dem Flug Berlin—Wien teilnehmen 
wird und, von Betriebsleiter Iilner am Felde pilotiert, 
sowohl in Dauer- als Höhenflug sowie an Stunden¬ 
geschwindigkeit erstaunliche Leistungen bot. 

Oberleutnant Stohanzl führte des öfteren Höhenflüge 
bis zu 1800 m Höhe aus, während Ingenieur Sablatnig 
mit dem neuen Militärdoppeldecker der Autoplanwerke 
Dauerflüge unternahm. 

Der Kommandant der k. u. k. Luftschifferabteilung, 
Oberstleutnant Uzelac, legte am 29. Mai die Piloten- 
prüfung ab. 

Herr Anton von Palugyay nimmt Flugunterricht bei 
Iilner. Von der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft wurde ein 
zu Flugunterrichtszwecken eigens konstruierter Etrich- 
Monoplan nach England geliefert. H. A. T. 


VON DER AUSSTELLUNG. 

Die Wiener internationale Flugausstellung in der 
Rotunde, die sich eines lebhaften Zuspruches seitens des 
Publikums erfreut, ist am 31. Mai durch verschiedene 
interessante Objekte bereichert worden. 

Es gelangte ein zweiter Brüguet-Apparat zur Auf¬ 
stellung, der an der Flugwoche in Aspern teilnehmen 
wird; ferner Flugmaschinen der französischen Konstruk¬ 
teure Robert Esnault - Pelterie, Morane-Saunnier und 
Nieuport. Auch ein technisch sehr interessantes Modell 
ist zu sehen, nämlich das eines Rotationsschwingenfliegers, 
mit dem der Konstrukteur Herr Julius Berger (Wien) 
auch die Flugmodellkonkurrenz bestreiten will. Besucher, 
die sich für die französischen Flugzeuge interessieren, 
werden gut tun, sie möglichst bald zu besichtigen, da die 
Apparate schon nach kurzer Zeit auf das Flugfel l bei 
Aspern transportiert werden. 

Die Ausstellungsleitung macht darauf aufmerksam, daß 
Vereine und Korporationen Blocks mit ermäßigten Karten 
(60 h) beziehen können. Schüler öffentlicher Lehranstalten 
erhalten bei korporativem Besuch gegen vorherige Anmeldung 
ein auf 20 h pro Person ermäßigtes Entree. Einzelne Schüler¬ 
karten werden gegen Vorweisung einer Legitimation für 
40 h abgegeben. Militär vom Feldwebel abwärts 40 h. 


HERBSTFLUGMEETING IN WIENER-NEUSTADT. 

Der Gemeinderat von Wiener-Neustadt hat in seiner 
Sitzung vom 4. Juni die Abhaltung eines Flugmeetings 
für den Herbst dieses Jahres beschlossen. Die Preis¬ 
dotierungen werden bekanntgegeben, sobald die dafür zu 
erwartenden Stiftungen vorliegen. 

In der gleichen Sitzung des Gemeinderates führte 
Bürgermeister Landtagsabgeordneter Kammann aus, daß 
die pessimistische Stimmung, welche seit Entstehung des 
Asperner Flugfeldes zutage getreten ist, wieder gewichen 
sei, da die Heeresverwaltung so großes Interesse für die 
Aviatik bekunde, daß der Bestand des hiesigen Flugfeldes 
als militärisches Übungsfeld gesichert sei. Es seien auch 
sämtliche Hangars vermietet. Weiters teilte der Bürgermeister 
mit, daß der Präsident der österreichischen Aeronautischen 
Kommission, Baron Constantin Economo, die Zuwendung 
der auf der Wiener Flugwoche nicht zur Verteilung gelangten 
Preise für das Herbstmeeting io Wiener-Neustadt sowie seine 
Verwendung bei den in Betracht kommenden Behörden und 
Personen zwecks Zuweisung von Preisen zugesagt habe. 

Nach einem Referate des Gemeinderates Dr. Kling¬ 
hofer wurde sodann beschlossen, auf dem Flugfelde vier 
Auslaufbrunnen und Feuerlöschhydranten zu errichten 
sowie das Flugfeld mit elektrischem Licht und elektri¬ 
scher Kraft zu versorgen. 

Was die vom Bürgermeister Kammann erwähnte 
»pessimistische Stimmung« anbelangt, kann nur immer 
wieder versichert werden, daß das Wiener Flugfeld in 
Aspern gar nie eine Konkurrenz für das Wiener-Neu¬ 
städter Feld bedeuten kann. Bis spielt als Landungs- und 
Wettflugplatz im nächsten Umkreis Wiens seine Rolle ; 
Wiener-Neustadt wird aber nach wie vor das eigentliche 
Flugfeld Österreichs bleiben. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AtRO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilangen.) 


Se. Durchlaucht Hugo Fürst Dietrichsteio-Nikolsburg, 
Ehrenpräsident der asiatischen Veranstaltungen in Wien 
1912, ist dem k. k. österreichischen Aero-Klub als Mit¬ 
glied beigetreten. 

Montag den 20. Mai stiegen im Ballon »Excelsior« 
die Herren Dr. Viktor Hess, Dr. Ernst Wolf und Haupt¬ 
mann Wilhelm Hoffory als Führer zu einer wissenschaft¬ 
lichen Fahrt auf. Um 10 Uhr 10 abends erhob sich der 
Ballon bei völliger Windstille vom Klubplatze; bei 200 m 
Höhe ging die Fahrt in flottem Tempo über das Sperr- 
schiff in Nufldorf, über Korneuburg, Ober - Hollabrunn, 
Retz und Znaim, Neuhäusl a. d. Thaya, Jamnitz-Pilgram, 
Kazow, Kuttenberg, Elbeteinitz, Streschnitz nach Sadowa 
bei Königgrälz, woselbst um ö Uhr 10 früh nach sieben- 
stündiger Fahrt glatt gelandet wurde. An den Radio¬ 
apparaten wurden von Herrn Dr. Hess acht Ablesungen 
vorgenommen. Die zurückgelegte Strecke beträgt 232 km, 
die gröflte erreichte Höhe 1000 m. 

Montag den 3. Juni stiegen die Herren Dr. Viktor 
Hess nnd Ernst Wolf mit Hauptmann Wilhelm Hoffory 
als Führer zu einer wissenschaftlichen Auffahrt vom Klub¬ 
platze um 9 Uhr 45 abends auf. Gleich nach dem Auf¬ 
stiege wurde im Nordwesten starkes Wetterleuchten sicht¬ 
bar, welches stets zunahm. Um 12 Uhr nachts trat starke 
Bewölkung ein, mit Blitz und Donner in der Fahrtrich¬ 
tung, weBbalb sich die Reisenden zur Landung, be¬ 
ziehungsweise Fahrt Unterbrechung entschlossen. Um 1 Uhr 


30 Min. nachts wurde bei Kfovy, in der Nähe von TiSnow, 
mittelst Ventilzuges glatt gelandet. Durch geschicktes 
Manövrieren gelang es, den Ballon langsam in einen tiefen 
Einschnitt vorzurücken, um dortselbst den Sonnenaufgang 
abzuwarten. Infolge der böigen Winde und der vollkom¬ 
menen Bewölkung wurde die Weiterfahrt aufgegeben; die 
noch vorhandenen zwölf Säcke Ballast wurden entleert. Die 
zurückgelegte Strecke beträgt 135 km, die gröflte erreichte 
Höhe 1700 m. 

Auf Ansuchen des k. k. Österreichischen Aero- 
Klubs hat der Gemeinderatsausschnfl für die städtischen 
Gaswerke die Errichtung einer Ballonfüllstation im Gas¬ 
werke Leopoldau gestattet, in welcher auch ein Raum 
zur Deponierung von Ballonmaterial vorgesehen ist. An 
die Benützung der Füllstation ist die Bedingung geknüpft, 
dafl gewünschte Füllungen drei Tage vorher der Direktion 
angezeigt werden, damit kein Gas von geringerem spezi¬ 
fischen Gewicht geliefert wird, und dafl aufler dem Rohr¬ 
leitungsaufseher kein Personal von den Gaswerken bean¬ 
sprucht wird. Die Füllstation ist dieser Tage fertiggestellt 
worden und der Fahrtenausschufl des k. k. Österreichi¬ 
schen Aero-Klubs wird die Anlage demnächst besichtigen. 
Hierdurch ist dem k. k. Österreichischen Aero-Klub die 
Möglichkeit geboten, größere Ziel- und Wettfahrten zu 
veranstalten. Für die kommende Saison sind vom 
k. k. österreichischen Aero-Klub sowohl nationale als 
internationale Kugelballonkonkurrenzen in Aussicht ge¬ 
nommen. 


NOTIZEN. 

AN 20.000 BESUCHER haben während der Pfingst- 
feiertage die Flugausstellung in der 'Rotunde besichtigt. 

MAJOR FRANZ HINTERSTOISSER ist von 
Sr. Majestät dem Kaiser durch Verleihung des Ritter¬ 
kreuzes des Franz Josef-Ordens ausgezeichnet worden. 

P. O. PARMELEE, ein amerikanischer Aviatiker, 
ist am 1. Juni bei einem Schauflug in Seattle (Washington) 
zu Tode gestürzt. 

ALEXANDER TAKACS.ein ungarischer Aviatiker, 
stürzte am 31. Mai io Budapest bei einem Probeflug aus 
einer Höhe von 60 m ab. Der Apparat wurde zertrümmert. 
Takacs erlitt leichte Kontusionen. 

DIE «SCHWABEN«, das Zeppelin-Passagierluft¬ 
schiff, hat am 31. Mai seine 200. Fahrt während sieben- 
monatiger Tätigkeit ausgeführt. Es wurden auf dem Luft¬ 
wege 2500 km zurückgelegt und 6000 Personen befördert. 

EIN NEUES KRIEGSLUFTSCHIFF hat Italien 
aufznweisen. Dasselbe wird gegenwärtig in Bracciano aus¬ 
probiert und trägt die Bezeichnung »M. I«. Es hat zwei 
Maschinengewehre und zwei Torpedolancierrohre an Bord. 

CAPITAINE ECHMANN, ein französischer Militär¬ 
aviatiker; stürzte vor kurzem in Etampes beim Ausprobieren 
eines Flugapparates so unglücklich, daß er an den Folgen 
der erlittenen Verletzungen starb. 

26.000 MARK hat ein Münchener Groflkaufmann 
dem bayerischen Kriegsministerinm zur Förderung des 
Flugwesens im Heere und in erster Linie zur Schaffung 
eines Flughafens in Bayern zur Verfügung gestellt. Der 
Regent hat die Genehmigung zur Annahme der Spende 
erteilt. 

IN HENDON wurde ein am 28. Mai abgehaltenes 
Preisfliegen durch furchtbare Unfälle arg gestört. Der 
Aviatiker Evin nnd Princeville stürzten aus beträchtlicher 
Höhe ab. Der erstgenannte blieb tot auf dem Platze, der 
zweite hat beide Beine gebrochen. 


IN FÜNFKIRCHEN ist kürzlich der Mechaniker 
Artur Molnar bei einem Sturzversuch mit einem Fall¬ 
schirm verunglückt. Er sprang von einem 16 m hohen 
Feuerwehrturm herab; der Fallschirm scheint mangelhaft 
funktioniert zu haben, man sah Molnar im Sturz sich von 
dem Fallschirm trennen. Molnar erlitt gefährliche Ver¬ 
letzungen. 

WILLENMANN, ein Schweizer Aviatiker, der kürz¬ 
lich in Zürich abgestürzt ist und an den Folgen seines 
Unfalles krank darniederlag, versuchte am 21. Mai im 
FiebeT seine Wohnung zu verlassen, um sich im Auto¬ 
mobil nach dem Flugplatz in Dübendorf zu begeben, als 
er im Korridor so unglücklich fiel, dafl er einen schweren 
Schädelbrnch erlitt. 

DER GENERALPOSTMEISTER in Washington 
soll das Angebot einer Flugzenggesellschaft angenommen 
haben, die Post zwischen New York und Washington 
durch Flugzeuge tr ansportieren zu lassen. Das neue 
Unternehmen soll al sbald in Tätigkeit treten. Bei jedem 
Fluge werden 100 Pfund Briefschaften mitgeführt. Als 
Pilot ist der Flieger Paul Peck ausersehen. 

DER FLIEGER BIRKMEYER ist, wie bekannt, 
am 11. Mai nach Absolvierung eines groflen Rundfluges 
mit seinem Eindecker bei Görlitz abgestürzt und tot vom 
Platze getragen worden. Das Unglück Birkmeyers wird, 
wie man mitteilt, auf das Versagen des Motors zurück¬ 
geführt. 

IN JUVISY ereignete sich am 1. Juni ein Todes¬ 
sturz. Als der Flieger Collardeau mit seinem Begleiter 
Robi auf einem Zweidecker auf dem Flugplatz Port 
Aviation flog, schlug infolge eines Sturmes der Apparat 
um. Robi brach die Wirbelsäule und war sofort tot. 
Collardeau erlitt einen Bruch am Wadenbein. 

VEDRINES, der von seinem Unfall wieder berge- 
stellt ist, hat den Mut nicht verloren. Er hat die Absicht, 
an dem Rundflug in der Landschaft von Anjou um den 
Groflen Preis des französischen Aero-Klubs mit einem 
kleinen Monoplan teilzunehmen, der 150 km pro Stunde 
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fliegen soll. Er beabsichtigte auch, später einen großen 
Oberlandflug ansznfübren nnd von Paris über Uadrid bis 
Fez in zwei Etappen za fliegen. 

DER BALLON »Graf Zeppelin«, welchen der Inns¬ 
brucker Verein für Lnftschiffahrl vom sächsischen Verein 
erworben bat, ist am 28. Mai nm 6 Uhr Trüb von Inns¬ 
bruck ans unter der Führung des Primarius Dr. Hans 
Lorenz aus Wien mit den Passagieren Ingenieur Wagner 
aus Wien und Präsidenten des Tiroler Vereines für Luft¬ 
schiffahrt kaiserlichen Rat Fritz Heigel aufgestiegen. Nach 
siebenstündiger Fahrt landete der Ballon glatt in Sebers- 
dorf, Oststeiermark. 

GOTTLIEB ROST, ein deutscher Aviatiker, kam 
am 6. Juni durch einen Flugunfall ums Leben. Er unter¬ 
nahm auf dem Hamburger Flugplatz Fulksbüttel einen 
Übungsaufstieg. Plötzlich stürzte er aus einer Höhe von 
50 m ab, anscheinend, weil Spanndrähte rissen und die 
Tragflächen zusammenbrachen. Der Flieger erlitt einen 
Schädelbruch und verschied wenige Minuten nach dem 
Absturz. 

DIE NORWEGISCHE MARINE hat durch öffent¬ 
liche Subskription ihren ersten Aeroplan, und zwar einen 
deutschen Rumpler-Eindecker erhalten. Oberleutnant der 
Marine Dons kehrte von Berlin nach Christiania zurück, 
nachdem er die Pilotenprüfung bestanden hat. Am 1. Juni 
unternahm er den ersten Flug von der Marinestation Horten 
über den Christianiafjord nach MoB, weitet nach Fredriks- 
stad. Die Strecke von 60 km legte er in 600 m Höhe in 
36 Minuten zurück. Der unvorbereitete Flug über den 
Fjord erregt allgemeine Bewunderung. 

ALBERT KIMMERLING, einer der bekanntesten 
und besten französischen Aviatiker, fand bei einem Flug¬ 
unfall in Gemeinschaft mit einem Passagier den Tod. 
Kimmerling unternahm am 9. Juni in der Nähe von 
Chälons einen Versuchsflug, wobei Ingenieur Tonnet neben 
ihm ui Bord des Aeroplans war. Der Apparat stürzte aus 
etwa 100 m Höhe ab, und beide Insassen fanden sofort 
den Tod. 

OBERLEUTNANT NITTNER hat für seinen 
schönen Semmeringflug eine wohlverdiente Auszeichnung 
erfahren. Se. Majestät der Kaiser hat nämlich angeordnet, 
daß dem Oberleutnant Eduard Nittner in Anerkennung 
seiner unter schwierigen Verhältnissen erzielten hervor¬ 
ragenden Flugleistung neuerlich der Ausdruck der Aller¬ 
höchsten Zufriedenheit (silberne Militärverdienstmedaille) 
bekanntgegeben werde. Oberleutnant Nittner war bereits 
im Jahre 1909 für Lebensrettung durch die Allerhöchste 
Anerkennung (bronzene Militärverdienstmedaille) ausge¬ 
zeichnet worden. 

EIN SCHWERER UNFALL ereignete sich am 
1. Juni bei einem Schanflng in Seattle. Ein Aeroplan 
kam beim Landen auf einen einzeln stehenden Zuschauer, 
Ingenieur Georges Quimby, zu; dieser suchte davonzu- 
laufen nnd der Aviatiker trachtete auszuweichen, es war 
aber schon zu spät: die Schraube packte den Ingenieur und 
zerschmetterte ihm den Kopf. Der ganz beiiTte Aviatiker 
rannte nun mit seinem Apparat direkt in die Zuschauer¬ 
menge hinein.. Eine große Anzahl von Personen wurde 
verletzt, darunter einige schwer. Ein zehnjähriger Knabe 
erlitt einen Schädelbruch. 

DAS LUFTSCHIFF »P. VI« wurde am 25 Mai 
arg havariert. Es war in Leipzig auf freiem Felde ver¬ 
ankert, als es um 11 Uhr vormittags von einem Wind- 
stoBe erfaßt und von den Ankerketten losgerissen wurde. 
Der Sturm trieb das Luftschiff über 20ü m dahin uud 
schleuderte es schließlich gegen die Umzäunung eines 
Tennisplatzes, daß die Hülle des Luftschiffes knickte. 
Soldaten, welche dem Luftschiffe nacheilten, entleerten 
die Hülle des Ballons. Der Motor und der Propeller 
wurden leicht beschädigt. Das Luftschiff wurde nach 
Bitterfeld zur Reparatur gebracht. 

AUS BRÜNN wird unterm 6. Juni gemeldet: Der 
Aviatiker Eugen Cihak veranstaltete heute um 6 Uhr 


abends auf dem hiesigen Exerzierplätze mit seinem Mono¬ 
plan einen öffentlichen Schauflug. Der Flieger, der 
15 Minuten lang in einer Höhe von 400 bis 500 m mehrere 
Runden um das Flugfeld machte, erlitt, als er auf einer 
Böschung schnell landen wollte, einen Unfall. Der Apparat 
prallte wuchtig mit der Spitze auf dem Boden auf, so 
daß die Luftschraube völlig zersplitterte und der Mono¬ 
plan teilweise deformiert wurde. Der Aviatiker, der im 
letzten Augenblick vom Flugzeug absprang, kam mit 
leichten Kratzwunden davon. 

AUS DRESDEN meldet man unterm 31. Mai : «Pro¬ 
fessor Johannes Pöschl aus Meissen, der mit dem dem sächsi • 
sehen Luftschiffahrts-Vereine gehörigen Freiballon »Elbe« 
in Begleitung zweier Dresdener Herren von hier aus einen 
Aufstieg unternommen hatte, wurde nach Rußland ver¬ 
schlagen und landete in der Nähe von Lublin. Der Ballon 
wurde, als er die Grenze überflog, von russischen Grenz¬ 
soldaten beschossen. Professor Pöschl und die beiden 
anderen Insassen des Ballons wurden nach der Landung 
verhaftet. Seitens der Regierung wurden Schritte unter - 
nommen, um gegen die Beschießung des Ballons und die 
Verhaftung seiner Insassen Beschwerde zu erheben.« 

MIT SCHWALBENMODELLEN hat der Züricher 
Arzt Dr. Dieterle interessante Versuche gemacht. Bei 
einer Ballonfahrt, an welcher der bekannte Grönland¬ 
forscher Dr. A. de Quervain und seine Gemahlin sich 
beteiligten, warf Dr. Dieterle ein von ihm gefertigtes 
Schwalbenmodell in 100 m Höhe aus dem Ballon. Zu¬ 
nächst stürzte das Modell senkrecht, mit dem Kopf voran, 
einige Meter abwärts, dann richtete es sich plötzlich wie 
durch einen Stoß von unten auf und es begann ein in 
großen Kreisen absteigender, langsamer Gleitflug. Dieser 
Versuch, der zeigte, daß das Modell ausgezeichnet stabil 
flog, soll wiederholt werden, da wegen Nebels die übrigen 
mitgeführten Modelle nicht zum Abflug gebracht werden 
konnten. 

AUS GRAZ wird gemeldet: »Ab Anfang Juni 
werden in Marburg, da es in Graz nicht möglich war, 
regelmäßig Ballonaufstiege veranstaltet werden. Mit¬ 
glieder, welche als Passagiere teilzunehmen Wünschen, 
werden ersucht, sich ehestens im Sekretariate des Vereins 
für Lnftscbiffahrt in Steiermark vormerken zu lassen, da 
die Teilnahme in der Reihenfolge der Anmeldungen er¬ 
folgen wird. Die Kosten der Aufstiege sind vorläufig 
unter den Passagieren aufzuteilen und dürften sich auf 
ca. 120 — 180 K pro Person stellen. Im Herbst hofft der 
Verein bei entsprechendem Zuwachs an Mitgliedern 
einige kostenfreie Ballonaufstiege durchführen za können. 
Teilnehmer werden unter den sich hierfür meldenden 
Mitgliedern durch das Los bestimmt.« 

IN JOHANNISTHAL auf dem Berliner Flugplätze 
wurde im Monate Mai nur an drei Tagen nicht geflogen. 
Von den 28 Flugtagen waren elfHalbtage, an denen nur 
am Nachmittage Aufstiege unternommen wurden. Die 
Flüge wurden von 72 Fliegern bestritten. Der weitaus 
eifrigste war der Russe Abramowitsch, der in 150 Flügen 
eine Flugzeit von 14 : 34:00 erzielte, Jacher machte 131, 
Fokker 95, Rupp 91, Krueger 79, Michaelis 71 Auf* 
stiege. Überlandflüge wurden ausgeführt von Krueger 
uach Mittenwalde, Weimar und Döberitz; von Rupp un 1 
Leutnant Joly nach Döberitz. Die Pilotenprüfung haben 
bestanden Braschmann, Hartwig, Kisslinger und Kober. 
Es ereigneten sich drei Todesstürze, denen der Pilot 
Kösti, der Flugschüler Pachmayr und Leutnant von 
Schlichfing zum Opfer fielen. 

A. LAWRENCE ROTCH ist gestorben, einer der 
bedeutendsten Führer in der aerologUchen Wissenschaft. 
In Boston 1861 geboren, zeigte Rotch schon in früher 
Jugend großes Interesse für Meteorologie. Nach Abschluß 
seiner technischen Stadien begann Rotch als 23jähriger 
Jüngling aus eigenen Mitteln ein meteorologisches Ob¬ 
servatorium auf dem Blue Hill nächst Boston zu bauen 
und eröffhete es am 1. Februar 1885. Er bereiste sodann 
Europa und verwendete die gesammelten Erfahrungen für 
die Ausgestaltung seines Observatoriums, welches lange 
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Jahre hindurch das besteingerichtete in ganz Amerika 
war. Rotch führte die meteorologischen Drachenanfstiege 
ein. Auch bei anderen Neuerungen marschierte er an der 
Spitze. Rotch stand jetzt noch in vollster Tätigkeit. Er 
sollte sn dem Kongrefi der Internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt von Boston nach Wien 
kommen. Knrz vor der geplanten Abreise erkrankte er 
an einer Blinddarmentzündung, die den trefflichen Mann, 
der sich der Sympathie aller Kollegen in hohem Maße 
erfreute, grausam dahinraffte. 

FRANZ RENNER, der Vater-der »Renner-Baben«, 
ist gestorben. Er stammte aus Klagenfurt, war der Sohn 
eines Fleischers. Als junger Bursche ging er seinen Eltern 
durch, um sich dem umherziehenden Zirkus Novello an¬ 
zuschließen. Er trat als Schlangenmensch, Reiter und 
Parterreakrobat auf. Im Alter von 20 Jahren machte er 
sich selbständig, unternahm Tourneen in Deutschland, 
Österreich und Rußland. In Zamara heiratete er eine 
Russin. Der Ehe entsprossen sieben Kinder, darunter drei 
Söhne namens Anatol, Alexander und Wladimir. Im 
Jahre 1901 stellte Franz Renner eine »Tiernummer« mit 
Elefanten, Pferden und Hunden zusammen, die eine gute 
Attraktion für Varielüs bildete und mit der er ganz 
Europa bereiste. Renner erwarb sich auf diese Weise ein 
ganz nettes Vermögen und zog dann samt Familie auf 
ein Landgut in Windorf bei Graz. Dort überkam ihn die 
unglückliche Idee, ein Luftschiff zu bauen. Mit dem 
»Estaric«, den er am 26. September 1909 bei der Grazer 
Herbstmesse zum erstenmal vorführte, hatte er freilich 
Glück. Der Ballon wurde bekanntlich auch in Wien vor¬ 
geführt und es wohnte sogar der Kaiser einem Aufstieg 
bei. Der lärmende Erfolg stieg dem Artisten zu Kopf; 
Renner wollte sich noch mehr auszeichnen und ging 
daran, den großen Ballon »Graz« zu bauen, der aber 
durchaus nicht die in ihn gesetzten Erwartungen erfüllte. 
Renner hatte sein ganzes Vermögen geopfert und stand 
bald vollkommen hilflos und verlassen da. Zu Beginn 
dieses Jahres wurde Renner durch ein schweres Leiden 
ans Krankenbett gefesselt. Er lag im Spital der Barm¬ 
herzigen Brüder. Sein im 46. Lebensjahre eingetretener 
Tod bedeutet für den Unglücklichen eine Erlösung. 

EINE FURCHTBARE EXPLOSION ereignete 
sich am 7. Juni auf dem Steinfelde nächst Wiener- 
Neustadt. Ein Pulvermagazin mit 200.000 kg rauch¬ 
schwachem Pulver flog in die Lnft. Dabei wurden einige 
Personen getödtet, viele mehr oder minder schwer ver¬ 
letzt. Das von der Explosion betroffene — jetzt voll¬ 
ständig vom Erdboden verschwundene — Bauwerk war 
das unmittelbar am Wiener-Neustädter Flugfeld befind¬ 
liche »Objekt 48« der ärarischen Pulverfabrik. Die Ge¬ 
bäude auf dem Flugfelde selbst haben durch die unge¬ 
heure Erschütterung der Luft und des Bodens begreif¬ 
licherweise erheblichen Schaden genommeh. Am meisten 
gelitten haben natürlich die Hangars der Militärpiloten, 
die dem Objekt 48 am nächsten liegen. Hier sind mehrere 
der 20 m hohen, sehr starken Bretterwände vollständig 
znsammengeworfen worden, die Inneneinrichtung ist sehr 
stark beschädigt, die Flugmaschinen dagegen nicht, weil 
sie vom Luftdruck gehoben wurden nnd dui ch ihre Trag¬ 
flächen langsam niederfielen. Sehr arg ist auch die Ver¬ 
wüstung in dem Gebäude, in welchem sich die Hofloge 
und das Hauptrestaurant befinden. Hier sind alle Zimmer¬ 
böden hoch bedeckt mit dem Mörtel der Plafonds und 
der Wände, den Glassplittern aller Fenster. Mit den Tür¬ 
stöcken herausgesissene Türen sind an die Wände gelehnt, 
im Schankraum sind Fässer nmgeworfen, Schränke ver¬ 
schoben, eine Menge Trinkgläser heruntergeworfen nnd 
zertrümmert. In der Hofloge sieht man zum großen Teil 
nur das rohe Fachwerk der Mauern. Verputz und die 
teueren Spiegelscheiben bedecken haufenweise all die 
feinen Möbel. Die Zuschauertribünen sind durch den 
Luftdruck abgedeckt worden. Die Tore der meisten 
Hangars hängen schief in den Angeln, alle Fenster 
sind zertrümmert, manche Wände sind eingedrückt. Der 
Schaden ist im ganzen ziemlich bedeutend. 


EINEN TRAURIGEN VERLAUF nahm der 
von den Vereinen der Nordwestgruppe des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes organisierte »Nordwestflug«. Dieser 
sollte von Bremen über Minden nach Hamburg gehen. 
Der Start war auf den 2. Juni angesetzt. Schon am Vor¬ 
tage gab es bei den Probeflügen Unfälle und als am 
2. Juni die Flieger in Bremen abgelassen wurden, er¬ 
eignete sich ein Doppelsturz, der zwei Menschenleben 
kostete. - Der Österreicher Albert Buchstätter machte mit 
seinem Passagier, Leutnant Hans Stille, beim Start ein 
paar Runden als Schauflug. In einer zu scharf genom- 
meuen Kurve stürzte der Apparat ab und begrub die 
beiden Insassen unter den Trümmern. Buchstätter erlitt 
einen Schädelbrnch und verschied nach wenigen Minutenr 
Leutnant Stille, der sofort getötet wurde, mußte aus dem 
zertrümmerten Chassis durch Absägen der verbindenden 
Stangen befreit werden. Albert Buchstätter war im Jahre 
1884 in Salzburg geboren. Er stind längere Zeit bei dem 
bekannten deutschen Flieger Lindpaintner als Monteur 
in Diensten und erhielt in Frankreich sein Pilotendiplom. 
Im vorigen Jahre gelangen Bnchstätter mehrere größere 
Oberlandflüge mit einem Sommer-Zweidecker. Buchstätter 
war für den Flug Berlin—Wien gemeldet — Von den 
anderen Teilnehmern des Nordwestflages erreichte kein 
einziger auch nur die erste Zwischenlandungsstation 
Minden. Angesichts des eingetretenen Sturmwetters sagte 
die Leitung den Flug ab. Er wird vielleicht im Herbst 
frisch veranstaltet werden. 

DER DEUTSCHE KAISER hat bekanntlich an 
seinem diesjährigen Geburtstage einen Preis von 50.000 M. 
für den besten deutschen Flugzeugmotor ausgesetzt und 
bestimmt, daß durch einen Arbeitsausschuß die näheren 
Bestimmungen für den Wettbewerb ausgearbeitet werden 
sollten. Dieser Ausschuß hat seine Arbeiten beendet und 
veröffentlicht die Ausschreibung für den Wettbewerb, für 
den anßer dem Kaiserpreis noch folgende Preise aus¬ 
gesetzt sind: vom Reichskanzler 30.000 M., vom Kriegs¬ 
ministerim 25.000 M., vom Reichsmarineamt und vom 
Reichsamt des Innern je 10.000 M., so daß also im 
ganzen 125.000 M. zur Verfügung stehen. Aus den Be¬ 
dingungen für den Wettbewerb heben wir die nach¬ 
stehenden hervor; Die Motoren müssen von deutschen 
Bewerbern in eigener Fabrik in Deutschland ohne Ver¬ 
wendung in Ausland fertig bearbeiteter Teile hergestellt 
sein und eine Leistung von wenigstens 50, höchstens 
115 H. P. haben. Ihr Eigengewicht darf nicht mehr als 
sechs Kilogramm pro Pferdekraft betragen. Die An¬ 
meldung ist, bei Erlegung einer Prüfungsgebühr von 
500 M. für jeden angemeldeten Motor, bis zum 1. Juli 
1912 an den Vorsitzenden des Preisgerichtes, Wirklichen 
Geheimen Oberbaurat Veitb, Abteilungschef im Reichs¬ 
marineamt, zu richten. Die Motoren sind bis zum 26. Ok¬ 
tober an die Prüfnngsstelle, die Deutsche Versuchsanstalt 
für Luftfahrt zu Adlershof, einzuliefern. Vom 1. Oktober 
ab findet dort die Prüfung statt, die sich erstreckt auf: 
die Betriebsfähigkeit und Regelbarkeit in Rücksicht auf 
den Einbau in ein Flugzeug und unter solchen Erschwe¬ 
rungen, wie sie im Fluge Vorkommen; das Einheits¬ 
gewicht für siebenstündigen Dauerbetrieb unter der vom 
Bewerber hergestellten Belastung; die Zuverlässigkeit und 
die Bereitschaft des Motors. Für den Gang dieser Prüfung, 
das Messungsverfahren und die Ermittlung des für die 
Preisverteilung in Betracht kommenden Ergebnisses werden 
in der Ausschreibung, von der Abdrücke von der Ex¬ 
pedition des »Reichsanzeigers« zu beziehen sind, genaue 
Angaben gemacht. 

EINE WARNUNG des preußischen Kriegsministers 
vor der unüberlegten Gründung neuer Flugmaschinen¬ 
fabriken veröffentlicht der Verein deutscher Motorfahr- 
zeugindustrieller im Interesse der Industrie. Die Kund¬ 
machung des Vereines lautet: »Trotzdem der Bedarf an 
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Flagzengen im Deatzchen Reiche keineswegs eine ge¬ 
nügende Beschäftigung der schon vorhandenen Flngzeug- 
fabrikeo gewährt, war es dem Verein bekanntgeworden, 
daß infolge der za erwartenden Mehrbestellnngen seitens 
der Heeresverwaltung nnd der durch die deutsche Flug¬ 
spende za erhoffenden Mittel anch neue Gründungs- 
Projekte von Flngzeugfabiiken anftraten Der Verein hat, 
wo sich Gelegenheit bot, vor der unüberlegten Neu- 
giündung von Flugzeugfabriken gewarnt and stets darauf 
hingewiesen, daß es vor allen Dingen darauf ankomme, 
den vorhandenen Flugzengfabriken reichliche Beschäfti¬ 
gung znznführen, da schon, um die Rentablität der be¬ 
stehenden Flngzengfabrikep zu erhalten, die Mehr¬ 
bestellnngen seitens der Heeresverwaltung nnd die indirekte 
Förderung durch die Nationalflagspende nicht einmal 
völlig ansreichen würden. Der Verein hat sich an das 
preußische Kriegsministerinm gewendet, damit die Heeres¬ 
verwaltung als kompetenteste Stelle in dieser Frage sich 
dazu äußern möchte. Das preußische Kriegsministerium 
bat in einem Bescheid an den Verein, wie folgt, dazu 
Stellung genommen. Dem Vereine glaubt das Kriegs¬ 
ministerium im Interesse der Industrie nachstehendes er¬ 
gebenst mitteilen zu müssen. Bei der stetigen Zunahme 
der Zahl der Flugzeugfabriken erscheint die Befürchtung 
begründet, daß nur ein Teil der Fabriken unter den zur¬ 
zeit vorliegenden Verhältnissen sich eine sichere Existenz 
verschaffen kann. Für die nächste Zukunft muß damit ge¬ 
rechnet werden, daß die Heeresverwaltung fast die einzige 
Abnehmerin anf dem Flngzeugmarkte sein wird. Zurzeit 
läßt sich nicht übersehen, oh das Interesse für das Flug¬ 
wesen, wenn es weitere Kreise des Volkes ergreift, dazu 
führen wird, dem Flugzeug eine Verbreitung in unserem 
Sportleben zn schaffen. Nach den Vorgängen in Frank¬ 
reich wird zunächst auf diesem Gebiete nur mit einer 
beschränkten Verwendung gerechnet werden. Deshalb er¬ 
scheint es dem Kriegsministerium als im Interesse der 
vaterländischen Industrie liegend, daß eine weitete Bil¬ 
dung von Flugzeugfabriken zunächst nur dann eintritt, 
wenn es sich etwa um ganz besonders kapitalskräftige 
und großzügige 'T T ^1T~Tf)f(rrT und nur du roh ans 

erfolgsickere' Typen gebäht 1 staden. Hem Vereine, stellt 
daher das Kr iegsministerium ergebenst anheim, in diesem 
Sinne in den nahestehandfen Kreisen wirken zu wollen. 
Im Aufträge gez. Wandel.« 


Patentbericht, 

mltgeteill von Dr. Fuchs und Ingenieuren Kornfel d und 
Hamburger, Wien, VII. Siebensterngasse 1. 

Österreich. 1 

Ausgelegt am 1. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 1. August 
1912. 

Kl. 77 d. Burt Jackson Pressey, Zahnarzt in New¬ 
port News, V. St. A. — Flugzeug mit pendelndem, die 
Steuerflächen beeinflussendem Lenkersitz: Der Sitz ist in 
seiner Norm all age feststellbar nnd außerdem sind be¬ 
sondere von Hand ans zu betätigende Steuerflächen vor¬ 
gesehen, zum Zwecke, das Flugzeug ohne Behinderung 
durch die selbsttätige Steuerung willkürlich steuern zu 
können. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 28. Mai 1912, Einspruchsfrist bis 23. Juli 
1912. 

Kl. 77 h. Julius Rund, Goethestraße 10, und Max 
Samson, Westendstraße 3, Frankfurt a. M. — Ballonstoff 
aus Gewebe, Papier und Kautschuk. 

Kl. 77 h. Paul Zens, Paris. — Fahrgestell für Flug¬ 
zeuge. 

Ausgelegt am 28 Mai 1912, Einspruchsfrist bis 28. Juli 
1912. 

Kl. 77 h. Daniel Alexis Leopold Grosclaude, Mar¬ 
seille, Frankreich. — Luftschiff mit kegelförmigem Pro¬ 
peller. 


Kl. 77 h. Edmond de Marcay und Emile Moonen, 
Paris. — Flugzeug mit schwingbaren Tragflächen. 

Kl. 77 h. Friedrich Robitzsch, Fürstenstraße 10, und 
Wolrad Stuhlmann, Elisabethstraße 24, Duisburg. — Flug¬ 
zeug mit verschiebbaren und im Neigungswinkel verstell¬ 
baren Tragflächen. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Ernst Bielefeld, Charlottenburg, Kamminerstraße 5. 
— Gegenpropeller. 

Paul Radtke und Ernst Radtke, Stettin, Pölitzer- 
straße 62. — Drachengleiter in Form eines Fisches, dessen 
umgeänderter Kopf als Höhensteuer dient. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart, Untertürk¬ 
heim. — Antrieb für die Luftschraube bei Flugapparaten, 

Martin Lingis, Bajohr Mitzko b. Laugallen. — Im 
Wasser und auf dem Lande fahrbares Luftschiff. 

Karl Hartmann und Wilhelm Rehbach, Berlin, 
Lindenstraße 3. — Aus einem bespannten Rahmen be¬ 
stehender Flügelpropeller für Luftfahrzeuge. 

Hermann Müller, Berlin, Großgörschenstraße 35. — 
Metallene Flngfläche, im wesentlichen bestehend aus 
zweckentsprechend bombierten Blechen, die zusammen¬ 
gefügt sich gegenseitig gegen Druck, Zug und Verbiegung 
versteifen. 


UTERATUR. 

•Luftschrauben.« Leitfaden für den Bau nnd die 
Behandlung von Propellern. Von Paul Bdjenhr. Mit über 
90 Textabbild. VI. Band d er Sammlung • Luftfahrzeugbau 
und -führung«, heransgegeben von Oberleutnant Paul Neu¬ 
mann. Frankfurt 1912. Verlag von Franz Benjamin Auf- 
flirtb. Preis in Leinwand gebunden 4M. — Entgegen den 
bestehenden Werken über Luftschrauben, die unvermittelt 
sofort die eigentliche Materie behandeln, wird ln diesem 
Buch — das sieh ja auch gleichzeitig an den werdenden 
Konstrukteur wie an den praktischen Flieger wendet — 
zunächst an einfachen Analogiebeispielen aus der allge¬ 
meinen Bewegungslehre eine gewisse Vertrautheit mit dem 
Spezialgebiet angestrebt. Damit ist vielfach geäußerten 
Wünschen Rechnung getragen, die stets auf die Klage 
binausliefen, daß gerade die Anfaagsbegriffe, die Ausgangs¬ 
punkte der Überlegungen zu wenig veratändlich bleiben, 
so daß naturgemäß die — an sich einfachen — Rechnungen 
unnötig erschwert wurden. Es ist hier auch nicht der 
Versuch gemacht, auf jeden Fall mit einer neuen «besseren« 
Theorie für das Buch ein gewisses Relief zu schaffen. Der 
Verfasser hat vielmehr die ihm bekannten Thorien, die 
er alle in bestimmten Fällen seiner Praxis schätzen gelernt 
hat, in sachlicher Weise zusammengestellt und gibt nun 
verständliche Fingerzeige, wie sie zii verwerten sind. Dabei 
ist aber der Hauptwert darauf gelegt, diese Fingerzeige 
so aaszugestalten, daß sie den Leser in die Lage versetzen, 
alle in der Folge auftauchenden Theorien — nnd ihre 
Zahl wird nicht gering sein — ferner auch eile neueren 
wissenschaftlichen Forschungen ohne weitere Anleitung 
für die Berechnung zweckmäßig zu verwerten. 


BRIEFKASTEN. 

B. R. in K. — Der Weltrekord der Flughöhe für 
Lenkballons betrug vor der Leistung des »Bayaid-Clöment« 
vom 20. Mai (2900 m) 2150 m, erzielt vom «Adjudant 
Rdrn« am 6. Dezember 1911. 
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DIE WIENER FLUGWOCHE. 
GROSSARTIGER TRIUMPH! 
BLASCHKES WELTREKORD! 

Die Zweimillionenstadt Steht unter dem Banne 
der Wunder, die sich über der Erde von Aspern 
abgespielt haben. Das entlegene Stück Landes an 
der nordöstlichen Grenze des vergrößerten Wien, 
der einförmige Ackerboden, der trotz der Weihe 
durch die vaterländische und die Weltgeschichte 
bisher wohl für die meisten Wiener eine Terra 
incognita bildete, ist mit einem Schlage das Ziel 
von Hunderttausenden geworden. Die aviatischen 
Tage Wiens haben einen Höhepunkt erreicht, der 
die kühnsten Erwartungen übertrifft. Die erste 
Flugwoche auf Wiener Boden hat die Bevölkerung 
der Stadt in hellen Enthusiasmus versetzt, mit 
leidenschaftlicher Begeisterung verfolgte alt und 
jung, arm und reich die Taten der Piloten, die 
sich zu dem ersten Flugmeeting auf Wiener Boden 
eingestellt hatten — zum größten und glänzendsten 
wahrscheinlich, das es bisher gegeben hat. Wien 
ist spät zu einer großen Veranstaltung auf dem 
Gebiete des Flugwesens gekommen, dafür zeigte 
sich dieses aber jetzt auf einer Entwicklungsstufe, 
die verblüfft und imponiert. Nicht mehr zu un¬ 
gewissen Versuchen wurde das Publikum geladen, 
der Zweifel, ob geflogen werde, war gewichen, das 
Hoffen und Harren wie bei den Wiener-Neustädter 
Meetings hatte aufgehört. Als am ersten Sonntag 
um 3 Uhr der Pöllerschuß krachte, der die Er¬ 
öffnung des Flugtages anzeigte, bildete er das 
Signal für ein halbes Dutzend Flieger, die nur auf 
ihn gewartet hatten, das Startzeichen, dem un¬ 


mittelbar die wilde Jagd in den Lüften folgte 
Und diese wurden nicht mehr leer, bis um 1 / a S Uhr 
der Schuß fiel, der das Zeichen zum Schlüsse gab. 
Der Tag hatte einen stolzen Triumph der jungen 
Kunst des Fliegeos — und dem Schlachtfeld von 
Aspern als Wiener Flugfeld eine enorme Popu¬ 
larität gebracht. 

Was der erste Flugtag versprach, hielten die 
folgenden. Bald bedurfte es kaum mehr der Signale 
durch die Fahnen, die an einigen Punkten der 
Stadt ausgehängt wurden, um durch die Sprache 
der Farben zu verkünden, ob das Publikum auf 
das Flugfeld kommen solle. Stets wehten die roten 
Fahnen, die verkündigten: »Es wird geflogen I« — 
ob auch der Himmel grau von Wolken war, der 
Regen niederfiel und der Wind durch die Straßen 
pfiff, wie am zweiten und dritten Flugtage und 
auch bis um die Mittagsstunde des letzten. Wenn 
aber nun gar so ideales Flugwetter herrschte, wie 
an dem wundervollen, sonnigen Peter- und Pauls¬ 
tage, da durfte mau die überwältigendsten, hin¬ 
reißendsten Eindrücke erwarten, und da ergoß 
sich denn auch ein Menschenstrom auf das Flug¬ 
feld und seine Umgebung, der einfach ungeheuer 
war. Etwäs Großartigeres als das Abfluten der 
Hunderttausende aD jenem Abend, das enorme 
Gewimmel auf den Straßen vom Flugfelde, die 
endlose Reihe von Fahrzeugen aller Art, hat man 
in Wien wohl kaum je gesehen. Und alles war 
berauscht von den herrlichen Flügen, die dieser 
Tag geboten hatte. Der nächste und letzte brachte 
dann eine kleine Reaktion sowohl im Besuche als 
auch in den Leistungen, aber auch er verlief noch in 
jeder Beziehung imposant, seiner Vorgänger würdig. 

Es ist übrigens in Aspern schon vorher 
Großartiges geleistet worden. Erstaunlich schnell 
und gut hat sich die Einrichtung des Flugplatzes 
vollzogen und insbesondere die Vervollkommnung 
und Ausgestaltung seit dem Fluge Berlin—Wien 
ist überraschend. Damals noch alle9 unfertig, ge¬ 
wissermaßen in Andeutungen vorhanden; jetzt, nach 
vierzehn Tagen, eine reizende, ebenso schmucke 
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wie praktische Anlage. Ganz neu ist in dieser 
kurzen Spanne Zeit das elegante Gebäude ent¬ 
standen, das im ersten Stock die Hofloge und 
im PaTterre verschiedene Bureauräume enthält; 
ebenso das Häuschen bei der Start- und Ziellinie, 
auf dessen Plattform die Zeitnehmer postiert wareD, 
während, mit ihnen durch ein Sprachrohr ver¬ 
bunden, im Untergeschoß die sportliche Leitung 
ihres Amtes waltete. Im Zuschauerraum erhebt sich 
ein riesiger Nummernapparat. Nebst dem großen 
BUfett ist eine elegante Bar Vorhanden. Kurz, der 
Flugplatz hatte sich in den letzten Tagen ganz ge¬ 
waltig zu seinem Vorteil verändert. Die Energie, 
mit der da von den leitenden Persönlichkeiten der 
Flugplatzgesellschaft und den technischen Organen 
gearbeitet wurde, hat den Erfolg gehabt) daß das 
Flugfeld und seine Einrichtungen jetzt allgemein 
berechtigte Anerkennung finden. 

Die Wiener bekamen eine wirklich erlesene 
Schar von Piloten aus aller Herren Ländern zu 
sehen. Die reichen Preise und wohl auch die 
umsichtige, energische Werbetätigkeit hatten eine 
glänzende Beteiligung erzielt. 43 Nennungen waren 
eingelaufen. Die Zahl, noch mehr aber die Qualität 
der Bewerber verlieh dem ersten Flugmeeting in 
Wien den Rang der weitaus bedeutendsten aviati- 
schen Veranstaltung, die in Österreich bisher statt¬ 
gefunden hat. Es waren zum großen Teil Zelebri- 
täten der Fliegekunst, die sich hier Rendezvous 
gaben, unter ihnen der Held ,der letzten großen 
Konkurrenz in Frankreich, Roland Garros, der 
Sieger im Grand Prix des französischen Aüro- 
Clubs. Und diesen Matadoren war die mannig 
faltigste Gelegenheit geboten, ihr Können zu zeigen, 
das Programm enthielt die verschiedensten Formen 
des Wettbewerbes. 

Jeder Flugtag brachte denn auch neue Sensa¬ 
tionen. Sie begannen mit dem Welthöhenrekord 
im Passagieiflug, den Oberleutnant von Blaschke 
am Eröffnungstage schuf. Der Kampf um den 
Höhenpreis, der sich zwischen ihm und den Fran¬ 
zosen, besonders dem schneidigen Garros, entspann, 
hielt von nun an alles in Erregung und größter 
Spannung. Dazwischen kamen die interessante 
Konkurrenz auf Differenz der Geschwindigkeiten, 
die prachtvollen, verwegenen Kreisfliige, das Werfen 
auf ein Ziel, das Geschwindigkeitsrennen nach 
Wiener-Neustadt mit seinem wundervollen Massen¬ 
start und den blendenden Leistungen — 100 km in 
50 Minuten oder wenig darüber, gleich von einem 
halben Dutzend Flieger bewältigt; die originelle 
Notlandungskonkurrenz, die grandiose Produktion 
der »Akrobaten der Lüfte«, der »Vogelmenschen« 
Garros und Audemars, die wie ein nach Aspern 
verpflanzter Ableger der Musikwoche erschien — 
nach Virtuosität und vollendeter Schönheit ein 
Konzertfliegen. Vor allem aber etwas, das Tausenden 
und Tausenden ans Gemüt griff: Mit dem jungen 
Offizier, dem Helden der Höhenflüge, steigt seine 
Braut in den »Pfeilflieger«, er führt sie hinauf 
bis 2400 m, zur weitaus größten Höhe, die ein 
Weib im Aöroplan bisher erreicht hat, und oben 


küßt er die tapfere Gefährtin — der Oberleutnant 
von Blaschke das Fräulein von C s äkay, deren 
Namen er als sein Pseudonym führte, den sie aber 
auch selbst nun berühmt gemacht hat. Und end¬ 
lich der Höhenflug, durch den Blaschke und sein 
Kamerad Oberleutnant Banfield auf dem braven 
Lohner-Daimler-Pfeilflieger 4360 f» erreichen und 
damit den absoluten Höhenweltrekord der Aviatik, 
den bis dahin Roland Garros mit 3900 m hielt, 
für Österreich erobern 1 

Der letzte Tag vermochte das Vorhergegangene 
nicht mehr zu überbieten, aber es schied gewiß 
niemand ohne den Wunsch von dem Flugfelde, 
die aviatischen Herrlichkeiten bald wieder zu erleben. 

Österreich ist aus diesem gewaltigen inter¬ 
nationalen Wettstreit ehrenvoll hervorgegangen. 
Mit Oberleutnant von Blaschke teilt sich Karl 
Sablatnig in die Siegerrolle, er hat den Distanz¬ 
flug in Niederösterreich gewonnen. Zwei Sieger 
aus der kleinen Schar unserer Piloten bei solcher 
Gegnerschaft, das ist gewiß ein Erfolg, dessen man 
sich freuen darf. 

Am Abend vor dem Beginn der Flagwoche, am 
22. Juni, gab der k. b. österreichische Aero - Klub im 
Hotel Continental ein Bankett. 

Der Präsident Constantin Freiherr von Economo machte 
die Honneurs. Prinz Roland Bonaparte, der Präsident der 
Fädäration A6ronautique Internationale, nahm zwischen 
Finanzminister Ritter von Zaleski und Sektionschef Ge¬ 
heimen Rat Beck von Managetta Platz. Ferner erschienen: 
der französische Botschafter Dutnaine, die Botschaftsräte 
Prinz Stollberg-Wernigerode (Deutschland)' and von Ceratti 
(Italien), Feldmarschalleutnant Schleyer, Dr. Richard 
Foregger, die auswärtigen Teilnehmer an den Wiener 
aeronautischen Versammlungen Graf de la Vaulx. Graf 
Castillon (Frankreich), Generalleutnant Nieber, Major 
Hildebrandt und Major Tschudi (Deutschland), Mr. Bishop 
uni Mr. Frank J. Lahm (Amerika), Capitän Mina (Italien). 
M. Jacobs (Belgien), Herr Messmer (Schweiz), Mr. Wallace 
und Mr. Campbell-Word (England), die Herren Heväsy und 
Pivny (Ungarn), der holländische Delegierte Heemstede, 
der argentinische Delegierte Anagasti, Ingenieur Wilhelm 
Kress, Rektor Dr. Suida, Geheimer Rat Wilhelm Einer, 
Oberstleutnant Uzelac, Major Hinterstoisser, Oberstleutnant 
Hoernes, Marineoberingenieur Eyb, Oberst Suchomel, 
Major Sperling, Staatsrat Dr. Hildesheimer, Chefredakteur 
Wilhelm Singer, die kaiserlichen Räte Beschorner, Flesch, 
Lehr und Schenker-Angerer, Gemeinderat Löhner, Herr 
Herbert Silberer, Kommerzialrat Castiglione, Dozent 
Dr. Hess, Primarius Dr. Lorenz, Dr. Emil von Hofmanns- 
bal, Ministerialsekretär Dr. von Komorzinsky, Bürger¬ 
meister Kammann von Wiener-Neustadt, Landesober- 
inspektionsrät i. P. Gereny; aus dem Kreise der militäri¬ 
schen Aeronauten die Hauptleute Baron Berlepsch, Engel, 
Hoffory, Malina, Mannsbarth, Rittmeister Schmiedl, Ritt¬ 
meister von Umlauff, Linienschiffsleutnant Mazuranitsch, 
die Oberleutnants von Ambrozi, Babouschek, Heller, Oel- 
^rein, Leutnant Macher etc. 

Den ersten Toast brachte der Präsident des k. k. 
Österreichischen Aero-Klubs Constantin Freiherr von 
Economo aus. Er gab der Freude darüber Ausdruck, daß 
die Aeronautik und speziell die Flugwoche den Öster¬ 
reichern so viele ausgezeichnete Freunde zugeführt habe, 
begrüßte die Erschienenen als Mitwirkende an dem großen 
Werke der Kultur und dankte dafür, daß den Österreichern 
die Ehre eines Platzes in der Leitung der Fädiration 
Aäronautique Internationale eingeräumt wurde. Die öster¬ 
reichische Aeronautik habe einen mächtigen Schulz au 
dem gütigen Kaiser, dem Schirmherrn alles Guten und 
Schönen. Er bitte die Anwesenden in den Ruf einzu- 
stimmen: »Der Schutzberr der österreichischen Aeronautik, 
der Friedenskaiser Franz Josef I. lebe hoch!« 
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Die Veisammlung hörte die letxten Worte stehend 
an und brachte begeistert ein dreifaches Hoch ans. 

Finanzminister Ritter von Zaleski begrüßte im Namen 
der österreichischen Regierung die Vertreter der modernsten 
Wissenschaft, deren großartige Errungenschaften die be¬ 
ginnende Flugwoche praktisch zur Geltung bringen werde. 
Es sei ein Erfolg der Arbeit hervorragender Geister aller 
Staaten, durch Begabung im Verein mit Eifer nnd Energie 
herbeigeführt. Eine gewisse Bitterkeit liege nur in dem 
Gedanken, daß der große Fortschritt dazu in Anspruch 
genommen werde, anderen als friedlichen Zwecken zu 
dienen. Die Aviatik sei ein Kulturwerk, zu deren Förde¬ 
rung sich alle Nationen in gemeinsamer Tätigkeit ver¬ 
einigen mögen. 

Prinz Roland Bonaparte dankte im Namen der 
Füdüralion Aüronautique Internationale dem Minister für 
die Begrüßungsworte sowie dem Klub für die reizenden 
Feste, die dieser den Gästen veranstaltet habe. Diese 
nähmen aber auch dafür eine entzückende Erinnerung an 
das schöne Wien und die Liebenswürdigkeit seiner Be¬ 
wohner mit. Wien wolle jetzt die gewaltigen Fortschritte 
der Aviatik zeigen. Wohl seien diese mit Opfern ver¬ 
bunden, aber solche Opfer koste jede Entwicklung der 
Kultur. Man möge sich nur der Anfänge der Eisenbahnen 
erinnern. Auch die Luftschiffahrt auf den Aeroplanen 
werde an Sicherheit gewinnen; die Gebrechlichkeit des 
Menachenleibes könne den Fortschritt nicht aufhalten. 
Denen aber, die ihn mit dem Einsatz des Lebens erkauft 
haben, sei in diesem Augenblicke der Verbrüderung 
feierlich gedacht. Seit im Jahre 1905 die internationale 
Füdüration gegründet wurde, habe sie schöne Resultate 
errungen, aber sie wolle eine noch schönere Zukunft er¬ 
streben. Sie hoffe dabei auf die Unterstützung der Re¬ 
gierungen, die sich mit der aeronautischen Zentrale über 
Fragen der Luftschiffahrt verständigen mögen. Die 
Diplomatie möge ihr Augenmerk darauf richten, daß die 
internationalen Aeronauten im Zeichen der Kultur ver¬ 
einigt seien. Die Federation habe Nützliches für die inter¬ 
nationale Aviatik geleistet, so auf dem Gebiete des 
Karten wese ns für des Luftverkehr. Sie solle auch von den 
Luftschiffen! selbst unterstützt werden! insbesondere durch 
systematische Beobachtungen und deren Mitteilung. l)er 
Redner schloß, indem er sein Glas auf Wien als einen 
Mittelpunkt der Wissenschaft und Zivilisation erhob. 

Präsident Baron Economo sprach der Presse den 
Dank für ihre Mitarbeit aus. 

Chefredakteur Wilhelm Singer erwiderte in launiger 
Rede, die in die Versicherung ausklang, daß die Presse 
sich freue, an einem Werke mitarbeiten zu können, das 
einen Ehrenplatz in der Kulturgeschichte der Menschheit 
finden werde. 

Herr Braisse dankte im Namen der auswärtigen Presse. 

Die ursprüngliche Nennungsliste der FlngwoChe 
lautete: 

Belgien: 1. Willy de Roy (Monoplan Borei). 

Deutsches Reich : 2. Hoffmann (Föhn-Eindecker); 
3. Robert Japisch (Otto-Eindecker); 4. Oswald Kahut 
(Grade-Eindecker); 5. Heinrich Pentz (Giade-Eindecker, 
Argus-Motor, 24 H. P.); 6. Alois Stieploschek (Luftver¬ 
kehrsgesellschaft-Eindecker, Mercedes-Motor, 75 H.P.); 

7. Robert Thelen (Albatros, Argus-Motor, 100 H. P.); 

8. Eugen Wiencziers (Luftverkehrsgesellschaft-Eindecker, 
(Mercedes-Motor, 70 H. P.). 

Frankreich: 9. Rend Barrier (Bldriot XI., 50 H. P. 
Gnome); 10. Leon Bathiat (Sommer-Eindecker, 80 H. P. 
Gnome); 11. Rend Bedel (Morane-Saulnier, 50 H. P. 
Anzani); 12. Leonce Ehrmann (Borei Eindecker); 13. Baron 
de Franck (Deperdussin-Eindecker, 80 H. P. Gnome); 

14. Roland Ganos (Bldriot XI., 70 H. P. Gnome); 

15. Moinean (Breguet, 120 H. P. Gnome); 16. Charles 
Nieuport (Nieuport, 120 H. P. Gnome); 17. Obre (Caudron, 
45 H. P. Anzani); 18. Richet (Breguet, 70 H. P. Renault); 
19. Andre Frey (Hanriot). 

Italien: 20. Enrico Caproni (Caproni-Eindecker); 

21. F. Deroye (S. A. D. A.-Eindecker, 50 H. P. Gnome); 

22. Gaston dalla Noce (Bldriot-Eindecker, 50 H. P. Gnome). 


Österreich: 23. Peter Mandelli (Autoplan-Werke, 
Automonoplan Nieuport, 70 H. P. Gnome); 24. Karl 
Sablatnig (Autoplan-Werke, Nieuport, 100 H. P. Gnome); 

25. Adolf Warchalowski (Autoplan-Werke, • Vindobona«- 
Doppeldecker, 85 H. P. Werner & Pfleiderer-Motor); 

26. Vollmöller (Autoplan); 27. K. Warchalowski (Auto¬ 
plan) ; 28. Bittner (Lohuer-Daimler-Pfeilflieger); 29. Eduard 
Banillo (Etrich-Monoplan); 30. Julius Bergmann (Ober¬ 
leutnant Miller) (Etrich-Monoplan), 31. Hans von Csakay 
(Oberleutnant von Blaschke) (Etrich-Monoplan): 32. Karl 
Illner (Etrich-Monoplan); 33. Rudolf Stanger (Etrich- 
Monoplan); 34. Karl Richemont (Etrich-Monoplan) ; 
35. Paul Fiedler (Etrich-Fliegerwerke, Eindecker, Austro- 
Daimler, 60H.P.); 36. Hermann Hold (Etrich-Eindecker, 
Austro-Daimler, 60 H. P.); 37. Eugen Cihak (Cihak- 
Monoplan, Argus-Motor, 100 H. P.); 38. Cordts (Merceps). 

Rumänien: 40. Aurel Vlaicu (Vlaicu-Eindecker, 
50 H. P. Gnome). 

Rußland : 41. Semenenko Slawarosaof (Bldriot-Mono- 
plan, 60 H. P. Gnome). • 

Schweiz: 42. Edmond Audemart (Bldriot-Monoplan, 
50 und 70 H. P.). 

Peru: 43. Jan Bielovucic (Hanriot). 

Von diesen in der Liste genannten Fliegern 
starteten: der Belgier de Roy (Borel-Eindecker); der 
Deutsche Janisch (Otto-Eindecker); die Franzosen Bar¬ 
rier (Bldriot), Bathiat (Sommer), Bedel (Moräne), Ehr¬ 
mann (Borel), Baron de Franck (Depeidasain), Gams 
(Bldriot), Moineau (Breguet), Nieuport (Nieuport), Obre 
(Candron), Richet (Breguet), Andrd Frey (Hanriot); der 
Italiener Caproni (Caproni); der Rumäne Vlaicu (Vlaicu- 
Eindecker) ; der Russe Slawarossof (Bldriot); der Schweizer 
Audemars (Bldriot); für Österreich die Autoplan-Piloteo 
Mandelli und Sablatnig (auf Nieuport-Eindeckeiu der Auto- 
plan-Werke und auf Autobiplanen) sowie Vollmöller 
(Rumpler-Eindecker mit Werner & Pfleiderer-Motor), 
Stanger, Oberleutnant Miller (Etrich) und Oberleutnant von 
Blaschke (Lobner-Daimler-Pfeilflieger). Außerdem noch 
der Franzose Molla (Rep-Eindecker). 

Die Idee der Internationalen Wiener Flugwoche 
wie überhaupt der ganzen Serie großer aeronautischer 
Veranstaltungen, die in erster Linie das Verdienst des 
k. k. österreichischen Aero-Klubs und speziell seines 
Präsidenten Constanlin Freiherrn von Economo ist, tauchte 
seinerzeit im Zusammenhang mit den Bestrebungen zur 
Verlängerung der Wiener Frühjahrssaison auf. Dem 
doppelten Zwecke, einerseits die Aviatik in Österreich zu 
fördern und anderseits durch diese auf das öffentliche Leben 
Wiens wohltätigen Einfluß zu nehmen, stellte sich die 
gesamte Wiener Presse einmütig zur Verfügung, und ins¬ 
besondere die Flugwoche, die Krönung dieser Unter¬ 
nehmungen, erhielt die weitestgehende Publizität, die 
Propaganda für sie wurde im größten Stil betrieben. In 
den letzten Tagen vor dem Beginn der Woche erschienen 
die bei den komplizierten Verkehrsverhältnissen nötigen 
Weisungen für das Publikum in größter Ausführlichkeit 
und eingehende Bulletins vom Flugfelde rückten die Vor¬ 
bereitungen für die Ereignisse auf diesem in den Mittel¬ 
punkt des Interesses. 

Die Tatsachen ermöglichten and rechtfertigten diese 
Aktion; es war ja wirklich etwas Außerordentliches, daß 
43 Piloten aus aller Herren Ländern die Erste inter¬ 
nationale Flugwoche in Wien bestreiten wollten. Natürlich 
blieb ein Teil davon, wie das bei sportlichen Nennungen 
wohl immer eintrifft, auf dem Papiere; so hielten sich, 
was übrigens auch gleich bekannt gemacht wurde, fast 
die sämtlichen Deutschen fern; aber es blieben noch genug 
Leute mit klangvollen Namen in der Aviatik übrig. 

Der erste Tag der Flugwocbe, der 23. Juni, bewies, 
umsomehr als wundervolles Wetter herrschte, sofort die 
außerordentliche Popularität der Veranstaltung. Der Zu¬ 
drang war enorm; in endlosen Reihen jagten die Automo¬ 
bile dahin, die Züge der Staatsbahu brachten viele 
Tausende zu der Haltestelle an der Kreuzung der Bahn¬ 
linie mit der Erzherzog Karl-Straße in Stadlau, wo Omni¬ 
busse und Automobile bereitstanden. Dort endet auch die 
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Stadlauer Linie der Strafienbahn. Deren Fahrgäste nahmen 
aber auch znm großen Teil die Route nach Kagran, von 
wo über Hirschstetten die Dampftramway bis ganz nahe 
znm Eingang des Flugplatzes führt. Der Verkehr auf der 
Strafienbahn ging bei den für eine Massenbeförderung un¬ 
tauglichen Verhütnissen auf dieser Strecke freilich mit 
groflen Stockungen vor sich. Von Stadlau machten viele 
Leute den einviertelstündigen Weg entlang des Bahn¬ 
dammes nach Hirschstetten zur Dampftramway, das Gros 
marschierte direkt zum Flugfeld. Schon lange vor 8 Uhr, 
der Anfangsstunde, war deuen Zuschauerraum voller 
Menschen und anfien standen gleichfalls viele Tausende, 
besonders auf den alten Schanzen aus der Napoleonzeit, 
Die Menschenmasse an diesem ersten Tage wird auf 
100.000 Personen geschätzt. 

Die vornehme Gesellschaft war vertreten wie bei 
irgend einem mondinen Ereignis der Hochsaison, man 
sah, dafi die Wirkung, diese zu verlängern, erreicht war. 
Vom Hofe erschien Erzherzog Leopold Salvator mit 
Familie. 

In dem Raume der Sportleitung trifft Rittmeister 
von Umlauff, der das Ganze dirigiert, seine Anordnungen, 
Hauptmann Baron Berlepsch und Hauptmann Hoffory 
unterstützen ihn, die Anmeldnngszettel, von den Sport¬ 
kommissären in Automobilen aus den Hangars über¬ 
bracht, werden sortiert und registriert, die Listen besitzen 
znm Teil schon eine stattliche Länge. Die Zeitnehmer 
stehen’ parat. Jetzt werden Apparate aus den Hangars 
geschoben, die Motoren rattern, ein halbes Dntzend ist 
flugbereit. Punkt 3 Uhr kracht der Poller. Fast im selben 
Augenblick setzen sich drüben bei den Hangars die Ma¬ 
schinen in Lanf, im Nu sind ihrer fünf in der Luft, gleich 
darauf auch der Sechste. Ehrmann, Mandelli, Vollmöller, 
Slawarossof, Moineau und Bathiat kämpfen um den Preis des 
ersten Fluges. Ein verblüffendes, faszinierendes Bild, eine 
hinreifiende Onverture, dieses Wettrennen in der Luft 1 
Bathiats Sommer-Eindecker ist am schnellsten flott ge¬ 
worden, aber Ehrmann saust an ihm vorbei, mit kühner 
Schwenkung in die Kurve und fliegt als Erster über die 


Startlinie. Nach ihm Mandelli, knapp hinter diesem 
Moineau, dann der Russe Slawarossof, Bathiat und Voll¬ 
möller. Dieser und der Russe gehen bald wieder zu 
Boden, die anderen aber suchen die halbe Stunde lang 
oben zu bleiben, an die der Preis für den ersten Flug 
geknüpft ist. Ehrmann landet nach 49 : 68 1 /» glatt, ist 
also Sieger. 

Slawarossof startet nochmals zn einem Danerflug; 
diesen dehnt er auf mehr als fünf Viertelstunden aus. 
Bathiat und der Italiener Caproni leisten ihm Gesellschaft. 
In mäfiiger Höhe kreisen sie um das Feld, namentlich Ca- 
prooi läfit seinen Eindecker oft bis auf kaum Stockhöhe 
sinken. 

Bald nach 3 Uhr startet Rudolf Stanger zum Rundflug 
in Niederösterreich um den Distanzpreis. Aber er hat 
Malheur, der Apparat geht jäh nieder und bleibt schwer 
beschädigt liegen. Pilot und Passagier Leutnant Bahr sind 
heil davongekommen. Die Erklärung des Unfalles ist, 
dafi der Passagier den Piloten bat, zu landen, da der 
Kühler spritzte. Stanger nahm eine Wendung zu scharf 
und stürzte. 

Der eigentümliche Eindecker des Rumänen Vlaicu, 
mit der Gondel unter den Tragflächen, taucht auf und 
hält sich sehr gut. Bewundernd und mit Grauen sieht 
man einen weifien Blüriot aufsteigen, steil niedersausen, 
als müfite er zerschmettert werden, aber in wunderbar 
weicher Linie richtet ihn sein Pilot wieder empor: es ist 
Garros, der Künstler des Sturzfluges. Und nun jagt er in 
die Höhe, er konkurriert auf Steiggeschwindigkeit. In 
fünfeinhalb Minuten erreicht er die 1000 m, die dafür 
vorgeschrieben sind. 

Leonce Ehrmann hat auf seinem Borel-Eindecker 
wieder einen Dauerflug begonnen. Er biegt in etwa 20 m 
Höbe in die Gerade entlang dem Znschanerraume ein — da 
stürzt sein'Apparat bei der Wendung. Sportkommissäre 
eilen hin, bald kommt der Wagen der Rettungsgesell¬ 
schaft. Dem afrikanischen Flieger ist sein Debüt in 
Wien znm Unheil geworden, er hat einen schweren Bein¬ 
bruch erlitten. Zum Glück haben sich die Befürchtungen, 
dafi das Bein amputiert werden müsse, inzwischen als 
unbegründet herausgestellt. 

Ein zweiter Unfall betraf den Belgier De Roy, der 
ebenfalls einen Borel-Apparat pilotierte. Bei der Landung 
stellte sich sein Apparat auf, der Pilot wurde heraus¬ 
geschleudert und erlitt-eine HüftknochenverTenknng. Pri¬ 
marius Dr. Lorenz leistete ihm die erste Hilfe. 

Oberleutnant Miller machte einen schönen Dauerflug, 
desgleichen noch einen der Russe Slawarossof. 

Vlaicu und Garros konkurrierten im Zielscheiben¬ 
werfen; Vlaicu erzielte die beste Leistung. 

Sablatnig mit dem Militärdoppeldecker ging anf 
den Distanzflug aus und schlug dabei den Franzosen 
Moineau. 

Die Sensation des Tuges bildete der Höhenflug. 
Garros, Bedel, Oberleutnant Blaschke starteten. Die Fran¬ 
zosen erreichten anf ihren Eindeckern je ca. 3200 m. Ober¬ 
leutnant Blaschke aber, der auf dem Lohnerschen Pfeil¬ 
flieger Leutnant Reisner als Passagier und außerdem 
65 kg Ballast mitnahm, stieg bis 3600 m auf und schuf 
damit einen neuen Höhen Weltrekord im Passagierflug. So 
brachte gleich der erste Tag einen stolzen Triumph der öster¬ 
reichischen Fliegekunst und der österreichischen Technik. 

GarTos unterzog später die Barographen einer 
Prüfung, indem er damit auf etwa 1000 m aufstieg. Er 
konstatierte, dafi sie übereinstimmten. 

Die Resultate des ersten Tages waren: 

Wettbewerb anf Höhe. Hans von Csakay (Ober¬ 
leutnant von Blaschke, Lohner-Daimler-Pfeilflieger) mit 
Leutnant Reisner als Passagier und einem Sandsack im 
Gewicht von 66 kg, erreichte 8500 m Höhe. Für zwei 
Passagiere werden ihm 80 Prozent zugerechnet, so dafi 
ihm 6300 m in Anrechnung kamen. Garros (Blüriot) und 
Bedel (Moräne) ca. 3200 m. Mandelli (Österreich, Nieuport 
der Autoplanwerke) 1680 m. Sablatnig (desgleichen) 800 m. 

Wettbewerb auf Dauer. Slawarossof (Rußland, Blüriot), 
Gesamtdauer 3 : 28 : 31 1 /». Bathiat (Frankreich, Sommer- 
Eindecker), Gesamtdauer 2 : 06 : 42*/», Bergmann (Ober- 
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leutnant Miller, Österreich, Etrieb-Monoplan), 1 : 29 : 07 4 /,, 
Caproni (Italien, Caproni-Monoplan) 1 : 17 : 48*/ 6 . Die 
übrigen Konkorrenten erreichten nicht die vorge¬ 
schriebene Mindestdaoer von einer Stande. Den ersten 
Flag des Tages mit der Mindestdauer von 30 Minuten 
machte Leonce Ehrmann mit einer Zeit von 49 : 48*/ 5 . 

Wettbewerb auf Steiggeschwindigkeit. Garros er¬ 
reichte in ca. 6*/s Minuten die vorgeschriebene Höhe von 
1000 m. 

Distanzflug. Sablatnig flog dreimal die drei Schleifen 
Flugfeld—Grofl-Enzersdorf, Flugfeld—Deutsch-Wagram 
und Flugfeld—Gerasdorf, womit er 144 km zurücklegte. 
Moineau (Breguet, Frankreich) ließ bei der dritten Tour 
eine Schleife aus und erreichte 107*2 km. 

Zielscheibenkonkurrenz. Vlaicu erzielte mit einem 
Wurf, der 29‘60 m vom Zentrum, also außerhalb der 
Scheibe, zu Boden kam, die beste Leistung. Garros traf 
33*86 m vom Zentrum. 

Auch der zweite Tag, der 26. Juni, brachte, obwohl 
ein Wochentag und 'trotz regnerischen Wetten, dem Flag¬ 
felde sehr starken Besuch. Diesmal erschien Erzherzog 
Rainer mit seinem Obersthofmeistrr Grafen Orsini- 
Rosenberg, sowie Erzherzog Max. 

Es herrschte heftiger böiger Wind, der zwischen 
fünf und zwölf Sekundenmeter wechselte. Dies hinderte 
jedoch die Flieger nicht im geringsten, sich eifrig in der 
Luft zu zeigen. Von diesem Standpunkte aus war der 
zweite Tag ein noch größerer avlatischer Erfolg als deT 
ente und auch für den weiteren Verlauf des Meetings 
bedeutungsvoll, denn das Publikum wußte jetzt, daß es 
auch bei schlechtem Wetter durchaus nicht vergeblich 
aufs Flugfeld käme, ja, daß es bei Wind eher noch 
Interessanteres zu sehen erhielte. 

Im Laufe des Nachmittags stiegen zwölf Flieger auf 
und führten ungefähr 35 bis 40 Flüge aus. Auch diesmal 
ergab sich kaum eine Pause. Es war groflartig, mit 
welcher Sicherheit die Apparate den Windstößen stand- 
bielten. In den höheren Regionen herrschte übrigens Ruhe 

Ala erster startete diesmal Garros, dann Vollmöller* 
auf einem der Autoplan werke mit. 

Hi«midiinl^]ltau^\;,Mt(ng^ift''''itf. adln zierlichen, kleinen 
Eindecker seiner ebenen Kons tr u kti on und Mandelli auf 
einem Nieuport-Elndecker der Autoplan werke. Wieder 
gab es das prächtige Rennen zur Startlinie. Garros passierte 
diese als Erster und erwarb auch, da er über eine halbe 
Stunde in der Luft blieb, den Preis des ersten Flugs. 

Sablatnig startete auf dem »Rennbaby« um den 
Distanzpreis. Von dem enten Flug kehrte er vorzeitig 
zurück, da er zu wenig Benzin mitgenommen hatte. Dann 
aber führte er die Schleifenfahrt durch und ließ auch 
diesmal den Franzosen Moineau hinter sich. Auch Slawa- 
rossof nahm an dieser Konkurrenz teil. Da er übermäßig 
lange ausblieb, wurde ein Unfall befürchtet, der Russe 
war jedoch, wie er erzählte, nur durch unregelmäßigen 
Gang des Motors aufgehalten worden. Vollmöller ging, 
ebenfalls wegen einer Unregelmäßigkeit des Motors, außer¬ 
halb des Flugfeldes nieder. Oberleutnant Miller wollte 
mit dem Renn-Etrich starten, mußte dies aber aufgeben, 
da sieb ein kleiner Defekt bemerkbar machte. 

Die Spezialität des Tages bildete die Konkurrenz 
auf Differenz der Geschwindigkeiten. Die Franzosen Garros 
und Nieuport sowie der Schweizer Audemars nahmen 
daran teil. Es handelte sieb darum, eine Strecke von 
1000 m einmal möglichst schnell und einmal möglichst 
langsam zu durchfliegen. Der Wind bewirkte zwar, daß 
die Zeiten beim Langsamflug kürzer waren als die beim 
Schnellflug; aber es war höchst interessant zu sehen, wie 
die Piloten durch zeitweiliges Abstellen des Motors die 
Geschwindigkeit verringerten und dabei durch Steuer¬ 
manöver das Gleichgewicht zu wahren wußten. 

Gegen das Ende des Tages meldeten Ganos, Bedel 
und Oberleutnant Blaschke Höhenflüge an. Die Spannung 
war gewaltig. Wird es dem österreichischen Offizier ge¬ 
lingen, sich an der Spitze zu behaupten ? Es gelang. Zwar 
erreichte Garros mit 2700 m diesmal die größere Höhe, 
aber Oberleutnant Blaschke, der mit Oberleutnant Ban- 
field als Passagier aufstieg und auf 2400 m kam, übertraf 
durch den Zuschlag von 40 Prozent den Franzosen, seine 
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Höhe wird mit 8360 m berechnet. Bedel, der wie Garros 
ohne Passagier flog,' kam auf 2100 m. Ger Österreicher 
und sein braver ePfeilAieger« hatten also wieder trium¬ 
phiert. Oberleutnant Blaschke erklärte übrigens, daß er 
nur abstieg, well er in Wolken geriet und nicht riskieren 
wollte, sich zu verfliegen. 

Die Resultatliste des zweiten Tages lautete: 

Höhe: Csakay (Oberleutnant von Blaschke) mit 
Oberleutnant Banfield als Passagier 2400 m, samt 40 Pro¬ 
zent Zuschlag für den Passagier 3360 m. Garros 2700 m, 
Bedel 2100 m. 

Distanz: Sablatnig 128 km, Moineau 48 km. 

Dauer: Audemars (Schweiz) 1:22: 31, RenC Barrier 
(Frankreich) 1:05: 56. Den Preis für den ersten Flug 
am Tage gewinnt Garros. 

Zielscheibe: Garros vier Würfe, beim letzten 3*2 m 
vom Ziele entfernt getroffen. 

Differenz der Geschwindigkeit: Bedel, Zeitdifferenz 
zwischen dem schnellsten und langsamsten Flug 15*1 Se¬ 
kunden, gewinnt den ersten Preis von 3000 K; Garrös, 
11*1 Sekunden, den zweiten Preis von 2000 K; Nieuport, 
8*4 Sekunden, den dritten Preis von 1000 K; Audemars, 
6*9 Sekunden, den vierten Preis von 500 K. 

Die verlockende Aussicht, zwei so interessanten 
Spezialkonkuirenzen wie Wettrennen Aspern—Wiener- 
Neustadt—Aspern und Kreisflugwettbewerb beiwohnen zu 
können, brachte am dritten Flugtage einen Massenbesuch, 
auf den eigentlich niemand gefaßt war. So kam es denn 
auch, daß der Verkehr allenthalben stockte und das Gros 
der Zuschauer verspätet und verdrossen auf den Flugplatz 
kam. Hier hellten sich die Mienen allerdings bald auf. 
Eis wurde fleißig und mit Schneid geflogen und die Zu¬ 
schauer konnten nicht nur schöne, sondern auch neuartige 
Glanzleistungen bewundern. 

Erzherzog Karl Stephan war schon lange vor Beginn 
der Flüge eingetroffen und besichtigte zunächst eingehend 
den »Sattelraum«. Kurz nachdem die ersten Flieger auf¬ 
gestiegen waren, erschien auch Erzherzogin Maria Theresia. 
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Oie Flieger starteten diesmal entfernt von den 
Hangen. Garros, Slawarossof and Vollmöller, die es auf 
den Preis des ersten Flages abgesehen hatten, saBen start¬ 
bereit anf ihren Maschinen and als der Schuf! ertönte, 
sausten Garros and Vollmöller davon, dem Zielbande so, 
dafl der Frantose drei Sekunden vor Vollmöller passierte. 
Der Rasse kam nicht gut ab and maöte bald landen. Non 
entwickelte sich ein lebhafter Wettstreit in den Lüften. 
Oberleutnant Miller, Moineaa and Ingenieur Sablatnig 
bewarben sich am den Distanzpreis, indem sie den Schleifen¬ 
flag durch Niederösterreich machten. Andemars, Barrier, 
Slawarossof und Vollmöller konkurrierten um den Dauerpreis. 

Das Interesse des Publikums konzentrierte sich in¬ 
dessen auf den Wettbewerb in der Geschwindigkeit, der 
auf V t 6 Uhr angesagt war and über die 100 km lange 
Strecke Flugplatz—Wr.-Neostadt and retoar führte. Man 
sah in der Richtung der Hangars eine stattliche Reihe 
von Apparaten aufmarschieren, die für das Wettrennen 
gemeldet worden waren. Mit verblüffender Präzision and 
in harzen Intervallen erhoben sich die Bewerber in die 
Lüfte, überflogen links herum das Flugfeld and passierten 
im vollem Flage in folgender Ordnung das Zielband: 


Die Resultate des Tages lauteteu: 

Gescbwindigkeitskonkurrenz. Andrd Frey (Frank¬ 
reich, Hanriot), in 50 : 08. 1. 18.000 K; Molla (Frank¬ 
reich) in 61 : 13 2. 6000 K; Nieuport (Frankreich) in 
63:10 8. 3000 K; Baron de Franck (Frankreich) in 
55 :17 4 2000 K ; Bathiat (Frankreich) in 56 : 43 6. 
1000 K; Mandelli (Österreich, Nienport) ln 1 : 00 : 30 6. 
Garros (Frankreich) in 1 : 10 : 46 7; Bedel (Frankreich) 
1 : 20: 13 8. 

Höhenwettbewerb. Oberleutnant Blaschke (Löhner - 
Daimler-Pfeilflieger) mit Passagier 2400 m, berechnet 
3860 m. Tagespreis von 2000 K. Oberleutnant von 
Blaschke mit Passagier Oberleutnant Banfield, 2150 m. 
Bedel (Frankreich, ßleriot) 1650 m, Tagespreis 1000 K. 
Barrier 840 m, Tagespreis 500 K. 

Wettbewerb auf Distanz. Sablatnig (Autoplan- 
Doppeldecker) flog drei Schleifen (40 km) fünfmal mit 
Passagier (berechnet 240 km), Tagespreis 2000 K; Ober¬ 
leutnant Miller flog die Schleifen viermal, mit Passagier 
(berechnet 192 km), Tagespreis, 1200 K; Moineau (Bre- 
guet) flog zweimal drei und einmal zwei Schleifen mit 
Passagier (144 km), Tagespreis, 800 K. 
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Bedel, Garros, Molla, Obre, dann gleichzeitig Bathiat und 
Mandelli, sodann Caproni, Nieuport, Frey, Baron de 
Franck. Innerhalb acht Minuten waren alle Bewerber 
entlassen. Um */ 4 6 Uhr ging eine Bewegung durch die 
Menge und die bewaffneten Augen richteten sich auf 
einen kleinen dunklen Punkt, der rasch näher kam. Es 
war Molla, der schnurstracks auf das Zielband lossteuerte, 
einen Bogen beschrieb und in schönem Starzflnge landete. 
Kaum batte sich die Aufregung gelegt, als Frey über das 
Ziel flog und da er als Vorletzter gestartet war, begrüflte 
ihn das Publikum sofort stürmisch als den Sieger. Rasch 
nacheinander folgten nun Bathiat, Nieuport, Mandelli, 
Baron de Franck, Garros und Bedel. Obre und Caproni 
wurden durch Defekte zu Notlandungen gezwungen. 

Inzwischen war Oberleutnaut von Blaschke in Be¬ 
gleitung des Fräuleins von Csäkay zu einem Höhenflage 
aafgestiegen, der das Brautpaar bis in die Wolken ent¬ 
führte. Der Apparat schraubte sich trotz böigen Windes 
bis auf 2400 m empor. 

Die zweite Sensation des Tages, die Kreisflugkon- 
kurrrenz, zeitigte Leistungen, die lebhaft an Akrobaten- 
kunststücke erinnerten. Die Bewerber hatten um einen 
Pylon möglichst rasch einen Kreis zu beschreiben. Garros, 
Monieau, Bedel und der Rumäne Vlaicu flogen besonders 
hals brecherisch. Die glatte Ausführung ihrer verwegenen 
Flüge zeigte die Höhe, auf der die Aviatik heute steht. 


Wettbewerb auf Dauer. Slawarossof (Rnflland, 
Bldriot) 2 : 22 :15 4 / R Tagespieis 1000 K ; Bairier (Frank¬ 
reich) 2:08 : 06*/, 2. 500 K; VoUmöUer (Österreich, 
Rumpler-Monoplan) 1 :35:56 4 /. 3.; Andemars (Schweis) 
58:12 4. 

Kreisflag-Konkurrenz. Garros in 16"/* Sekunden 1.; 
Bedel in 19 4 / s Sekunden 2.; Moineau in 20 Sekunden 3.; 
Bathiat in 21 Sekunden 4.; Vlaicu in Ü7 1 /» Sekunden 5.; 
Vollmöller in 33 '/b Sekunden 6.; Nieuport in 34 8 /, Se¬ 
kunden 7.; Audemars in 41 Sekunden 8.; Molla in 1 : 02 9. 

Am vierten Tage erreichte das Meeting in jeder 
Beziehung seinen Höhepunkt. Die Menschenmasse auf dem 
Flugfelde und rings herum ist mit 150.000—200.000 Per¬ 
sonen gewifl nicht zu hoch geschätzt. Vom Hofe erschienen 
Erzherzog Leopold Salvator nnd Erzherzog Josef Ferdinand 

Der -Tag begann wieder mit der prächtigen Kon¬ 
kurrenz um den Preis des ersten Flages; Garros errang 
ihn. Oberleutnant Miller hatte beim Start Malheur, sein 
Apparat neigte sich so sehr, dafl Fahrgestell und Propeller 
zertrümmert wurden. 

Die Spezialkonknrrenz des Tages war die der Not¬ 
landungen. Ein Viereck von je 80 m Seitenlänge, durch 
Schnüre gebildet, die von Gnmmiballons in etwa 7 m Höhe 
vom Boden gehalten wurden, markierte eine Waldlichtung. 
Darin muflten die Konkurrenten landen; die Begrenzungs¬ 
linie durfte nicht überschritten, der Apparat nicht be- 
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schädigt werden. Bathiat veisuchte sich als Erster, kam 
aber über die Gienze hinaus. Mandellis Versuch mißlang, 
dagegen brachte Molla seinen Rep-Apparat hart an der 
Grenze zum Stehen. Prächtig landete Garros, noch schöner 
Vlaicn, dessen Apparat aber um — zwei Zentimeter weiter 
lief als der des Franzosen. Bedel führte zunächst bei der 
Rückkehr von einem Höhenflug einen Versuch aus, dann 
wiederholte er diesen, wobei sich aber seine Maschine auf- 
stellte und beschädigt wurde. Auch Audemars und Nieuport 
nahmen teil, der Sieg blieb jedoch Garros. 

Inzwischen spielten sich zahlreiche Dauer- und 
Distanzflüge ab; in letzteren beherrschte Karl Sablatnig 
auf dem Militärdoppeldecker das Feld. 

Gegen Abend stieg Oberleutnant Blaschke auf, 
wieder mit Oberleutnant Baniield als Passagier. Steil geht 
der Apparat in die Höhe, wird rasch kleiner, verschwindet 
bald im wolkenlosen Himmel. Er bleibt lange ans. Endlich 
ist er nördlich vom Flugfclde wieder zu erspähen. Jetzt 
geht es rasch herab, znletzt im Gleitflug über das Pnblikum 
hinweg auf das Feld, gerade dorthin an der Nordwest¬ 
ecke, wo der «Pfeilflieger« nach dem Fluge von Berlin 
lag. Die Landung erfolgt etwas zu scharf, einige Streben 
gehen in die Brüche. Aber Pilot nnd Passagier sind heil. 
Und bald pflcnzt es sich durch die Menschenmassen fort: 
Ein nener Weltrekord! Am Lenkrade wird ein Lorbeerkranz 
angebracht. Unter den Ersten, die im Automobil zur 
Stelle eilen, ist Erzherzog Josef Ferdinand. Pilot und 
Passagier werden im Triumph an den Reihen der Zu¬ 
schauer vorbeigeführt, vieltausendstimmiger Jubel nm- 
braust sie, die Osten eicher, die zur größten Höhe vor¬ 
gedrungen sind, zu der es der Menschenflug bisher ge¬ 
bracht hat — 4360 m. 

Oberleutnant von Blaschke erzählte, daß er in etwa 
30 Minuten auf 3000 m kam; dann geriet er in eine un¬ 
günstige Luftschichte über der Donau, weshalb er die 
Richtung über Fischamend nahm. EiDe Weile ging es 
ganz gut, der Motor arbeitete tadellos 3 i00 m waren er¬ 
reicht, danu aber gab es eine Stockung, die dünne Luit 
war nicht traglähig, so. daß Oberleutnant von Blaschke zu 
landen gedachte. Doch Oberleutnant- Banfieid munterje 
ihn auf, vieüeieht gehe es, die 4000 m zu erreichen. Eine 
halbe Stunde braschte der Apparat, um noch einige 
hundert Meter zn steigen. Die Temperatur sank in diesen 
Höhen auf — 10 Grad. Der Passagier mußte zeitweilig 
die Steuerung übernehmen. Nachdem Oberleutnant von 
Blaschke sich durch Massieren ein wenig erholt hatte, löste 
er den Kameraden ab. Dann gingen sie nieder. Der Flug 
hatte 1 Stunde 36 Minuten gedauert. 

Nach Schluß der Konkurrenzen gaben Garros und 
Audemars auf ihren Blüriol-Eindeckern eine Produktion. 
Was man da sah, war fabelhaft; Wendungen von grauen¬ 
erregender Verwegenheit, dabei alles voll entzückender 
Grazie, rythmisch wie Musik. Garros zeigte seinen be¬ 
rühmten «Korkzieherflug« ; aus etwa 1000 m saust er 
in enger Spirale herunter, reißt den Apparat knapp über 
den Boden auf und fliegt' in Kopfhöhe am Publikum 
voiüber I Und wieder jäh in die Höhe, er und auch 
Audemars lassen die Lenkräder los, strecken die Hände 
empor — es gibt für diese Kühnheit und Geschicklich¬ 
keit keinen znreichenden Ausdruck der Bewunderung. 

Die Resultate des vierten Tages waren: 

Höhe: Oberleutnant von Blaschke mit Leutnant 
Banfield als Passagier (Österreich, Löhner-Daimler-Pfeil¬ 
flieger) erreichte 4360 m (mit 40 Prozent Zuschlag für 
Passagier 6104 m) und schlug damit nicht nnr den Welt- 
höbenrekord Prevosts für einen Passagier (2. Dezember 1911 
Courcy, 3000 m), sondern überbot auch noch den Höhen¬ 
weltrekord ohne Passagier (Garros, 4. Oktober 1911, in 
Paramel, 3900 m), er erhielt den Tagespreis von 2000 K. 
— Bedel (Frankreich, Moräne, 2900 m ohne Passagier, 
Tagespreis 1000 K) 2. Garros (Frankreich, Blüriot, 2400 m, 
Tagespreis 600 K) 3. Audemars (Schweiz, Bliriot, 
1280 m) 4. 

Distanz : Rundflug durch Niederösterreich: Sablatnig 
(Österreich, Militär-Autobiplan) mit Fräulein Steinschneider 
als Panagier 166 km, 20 Prozent Zuschlag 201‘6 km, 
T agespreis 2000 K) 1, Slawarossof (Rußland, Blüriot, 


88 km, Tagespreis 1200 K) 2. Moineau (Frankreich, Bre- 
guet, 49*6 km, Tagespreis 800 K) 3. 

Dauer: Barrier (Frankreich, Blüriot) 3:26:06 
(längster Flug 2:25: 37), Tagespreis 1000 K, 1. Slawo- 
rossof (Rußland, Blüriot) 1:09:52 (längster Flug 1:01:19), 
Tagespreis 500 K, 2. 

Notlandung: Garros (14'37 m vom Zentrum, 3000 K) 1. 
Vlaicu (Rumänien, Vlaicu, 14 39 m, 2000 K) 2. Nieu¬ 
port (Frankreich, Nieuport, 27’67 m, 1000 K) 3. Bedel 
(47‘02 m, 600 K) 4. Audemars (48 44 m, 400 K) 5. Molla 
(Frankreich, Esnanlt - Pelterie, 50'93 m) 6. Die übrigen 
Versuche mißglückten. 

Am Schlußtage, den 30. Juli, fanden sich wieder 
Erzherzog Rainer, Erzherzog Josef Ferdinand und Prinz 
Elias von Parma mit Gemahlin ein; ferner erschienen 
Prinz Leopold von Koburg und Don Jaime von Bourbon. 
Der Tag begann nebst der Konkurrenz um den ersten 
Flug mit Dauerflügen. Vollmöller blieb auf der Rumpler- 
Taube mit Hieronimus-Motor der Autoplauwerke diesmal 
zweieinhalb Stunden in der Luft, Barrier anderthalb, 
Slaworossof etwas über eine Stunde. 

Dieser flog ferner auf Distanz, wobei er Sablatnig 
und Moineau zu Konkurrenten hatte. Dem wackeren 
Sablatnig wäre es dabei fast schlimm ergangen. Als er 
bei Deutsch-Wagram in etwa 400 m Höhe schwebte, 
mußte es des starken Windes halber die Steuerung sehr 
viel betätigen. Dabei riß das Steuerkabel. Der Apparat 
neigte sich gefährlich zur Seite, Sablatnig und sein 
Passagier glaubten schon ihr Ende gekommen. Es gelang 
Sablatnig aber, die Maschine in Gleitflng zn bringen. Sie 
landete in einem Kornfeld, Überschlag sich und ging io 
Trümmer, Sablatnig und sein Begleiter, der Monteur 
Schieske, blieben jedoch unverletzt. Sablatnig bedauerte 
nur den Militärdoppeldecker, der, wie er sagte, «so schön 
gegangen ist«; er war aber gleich wieder zum Fliegen 
bereit und startete in der Tat später noch auf dem 
»Rennbaby«. 

. Beim Zielscheibenwerfen ereignete sich ein Unfall. 
Nieuport flog über das Feld hinaus, ließ den Sandsack 

über dem Publikum fallen und dieser traf einen alten 
Herrn, den Kaufmann David Weise, am Unterarm, der 
gebrochen würde. 

Garros absolvierte einen Höhenflug, der ihn auf 
2600 m brachte. Oberleutnant von Blaschke flog zunächst 
mit Oberlentnant Niltner als Passagier um die Meister¬ 
schaft von Österreich, 2300 m hoch, danu mit Ingenieur 
Heinz Weber, Direktor der Flaggesellschaft, der damit 
seinen ersten Flug machte, für die Steiggeschwindigkeits¬ 
konkurrenz des den Österreichern vorbehaltenen Wett¬ 
bewerbes. Sie kamen 1300 m hoch, bis über den Kahlen¬ 
berg hin; als sie landeten, war aber bereits der Schuß 
gefallen, der das Zeichen znm Schlosse gab, und der Flug 
zählte daher nicht mehr. 

Die Resultatliste des fünften Tages lauteten: 

Höhe: Garros (9050 m, Tagespreis 2000 K) 1., 
Audemars (1350 m, Tagespreis 1000 K) 2. Oberlentnant 
von Blaschke in der Meisterschaft von Österreich mit 
Leutnant Nittner als PassBgier (2150 m, gerechnet 3010 m, 
2500 K) 1. 

Steiggeschwindigkeit: Nieuport (1000 m in 5 Minuten 
30 Sekunden). 

Distanz: Slawarossof! (186 km, 2000 K) 1., Molla 
(160 km, 1200 K) 2., Sablatnig (67*6 km, 800 K) 3. 

Dauer: Vollmöller (2 ; 31 : 38, 1000 K) 1., Barrier 
(1 : 26 : 22, 500 K) 2., Slawarossof! (1 : 05:03) 3. Garros 
gewann 500 K für den ersten Flug des Tages mit 
34 : 33. 

Zielscheibenkonkurrenz: Vlaicu traf 10 m vom Zen¬ 
trum und gewann damit 1500 K. Garros traf 26 m vom 
Zentrum außer der Scheibe. 

Die Scblußresultate sind folgende: 

Höhe: Oberleutnant von Blaschke erhielt für die 
beste Leistung während der Flugwoche (3500 m mit zwei 
Passagieren am ersten Tag, gerechnet 6300 m) 8000 K. 
Garros (3290 m am ersten Tag) 3000 K. 

Dauer: Für die größte Summe der Leistungen im 
Dauerflug während des Meetings erhielt Barrier (8:31:24%) 
2000 K. 
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Steiggesch Bindigkeit: Nieuport (1000 m in 5 : 30, 
6000 K) 1., Garros (6 : 41, 8000 K) 2., Baron de Franck 
(7 : 60, 2000 K) 3., Andemars (10 : 16, 1000 K) 4. 

Distanz: Gesamtpreise für die Summe der Distanzen. 
Sablatnig (771*4 km, 2500 K) 1., Moinean (388*8 km, 
1500 K) 2., Slawarossof (274 km, 1000 K) 3. 

Zielscheibenkonknrrenz: Garros, der am ersten Tag 
3*20 m vom Zentrum traf, erhielt den Anerkennnngspreis 
von 3000 K. 

Kreisflog: Batbiat legte den Kreis in 13 Sekunden 
zurück und erhielt als Erster 3000 K, Zweiter Vlaicu 
(16 Sekunden, 2000 K), Dritter Garros (16*/, Sekunden, 
1000 K), Vierter Audemars (17*/» Sekunden, 600 K) und 
Fünfter Moineau (18 1 /» Sekundep, 400 K). 

Differenz der Geschwindigkeiten: Bedel (32070 
Stundenkilometer zwischen schnellstem und langsamstem 
Flug, £000 K) 1., Garros (22*499, 2000 K) 2., Nieuport 
(21*201, 1000 K) 3., Audemars (500 K) 4. Außerdem 
erhielt Molla, der infolge Behinderung am ersten Kon 
kurrenztage die Flüge nicht durchführen konnte und dann 
später, allerdings bei anderen Windverhältnissen, die 
größte Differenz (36’761) erzielte, auf Beschluß der Sport¬ 
kommission einen Preis pro 3000 K. 

Die Henen von der Sportleitung, Präsident Con- 
stantin Baron Economo, Rittmeister von Umlauff, Doktor 
Arnold Hildesheimer und Bob Mautner haben eine enorme 
Arbeit geleistet. Mit ihnen teilen sich nebst der großen 
Zahl der Sportkommissäre in das Verdienst um den Er¬ 
folg die Herren der Flugplatzleitung, Oberst Sucbomel, 
Oberleutnant Pflanzer, Direktor Heinz Weber und Archi¬ 
tekt Würze), der Erbauer der Anlagen. Hauptmann Baron 
Beilepsch und Hauptmann Hoffory unterstützten Ritt¬ 
meister von Umlauff das ganze Meeting hindurch uner¬ 
müdlich. Den Telephondienst zwischen den Hangars, der 
Richtertribüne und dem Nummernapparat versahen Unter¬ 
offiziere und Soldaten des Telegraphenregiments unter 
Leitung von Leutnant Gutachreiter. Die Zeitnehmer Ernst, 
Graf, Knauer, Malsch und Rupp bewältigten ihre 
schwierige Aufgabe vorzüglich. Dr. Kofler von der 
meteorologischen Zentralanstalt leistete mit der Über¬ 
prüfung der Barographen eine gewaltige Arbeit. Dr. Her¬ 
mann Ritter von Schrötter führte wertvolle ärztliche 
Untersuchungen der Flieger durch. 

In den Bildern, die diesem Artikel beigegeben sind, 
zeigen wir den österreichischen Weltrekordträger Ober¬ 
leutnant von Blaschke, seine Braut Fräulein von Csäkay und 
den Apparat jener Type, wodurch die österreichische Technik 
in diesen Tagen zu solchen Ehren gekommen ist, einen 
Löhner-Daimler-Pfeilflieger. 


ZUR SCHAFFUNG EINER ÖSTERREICHI¬ 
SCHEN LUFTFLOTTE. 

Die Idee der Schaffung einer neuen Waffe 
(Ür das Heer ist cuerst in Fiankreich, dann in 
Deutschland mit grofler Begeisterung ins Werk 
gesetzt worden. Diese jüngste Waffe ist das Luft¬ 
schiff. Als die Eroberung der Luft zur Tatsache 
geworden, konnte die militärische Verwendung 
der neuen technischen Errungenschaften nicht aus- 
bhiben, umsomehr, als diese za Möglichkeiten 
fllhrefi, die auf anderem Wege nicht zu er¬ 
reichen sind. Von der Idee ausgehend, dafl es bei 
der allgemein um sich greifenden Bewaffnung 
der Armeen mit Luftschiffen nicht s ngehen kann, 
dafl unser Reich darin zur(lckb!eibe, was jedoch 
der Fall wäre, wenn nicht mit Macht an der 
Schaffung einer Luftflotte gearbeitet wird, ergriff 
eine Schar von Männern die Initiative, um dem 
gegenüber den Bestrebungen des Auslandes bei 
uns fühlbaren Mangel nach Kräften abzuhelfen. 


Es hat sich bereits ein grofles «Zentralkomitee 
zur Schaffung einer österreichischen Luftflotte« ge 
bildet. Über die Konstituierung und die Ziele des 
Komitees gibt nachstehender Bericht Aufschlufl: 

Am 26. Juni wurde im Saale des Gewerbev«eines 
in Wien die konstituierende Sitzung des großen Zenhal- 
komitees abgehalten, das sich die Schaffung einer öster¬ 
reichischen Lufi flotte zur Aufgabe gemacht hat UDd zu 
diesem Zwecke eine umfassende Aktion einleilen wird, 
ebenso wie dies in anderen Staateu zu dem gleichen 
Zwecke bereits vor längerer Zeit geschah. Die Versamm¬ 
lung war sehr zahlreich besucht und genehmigte ein¬ 
stimmig das vorgelegte Arbeitsprogramm, das die Ent¬ 
wicklung einer regen Tätigkeit in allen im Reichsrate 
vertretenen Königreichen und Ländern vorsieht. In Ver¬ 
tretung der Regierung waren anwesend : Minister des 
Innern Freiherr von Heinold und Landesverteidigungs¬ 
minister GdI. von Georgi, ferner Max Egon Fürst zu 
Fürstenberg, Statthalter Freiherr Von Bienerth, die Mi¬ 
nister a. D. Dr. Baernreither und Ritt, Alfred Prinz 
Liechtenstein, die Grafen Otto Sarntheim, Franz Vetter 
und Nikolaus Desfours-Walderode, Geheimer Rat Dr. Wil¬ 
helm Exner, Baron Robert von Biedermann, Präsident 
des Aero-Klubs Constantin Freiherr von Economo, Herren¬ 
hausmitglied Moritz Faber, Konsul de Pottere, Rektor 
Dr. Wilhelm Suida, Bürgermeister Kammann, die Ab¬ 
geordneten Dr. von Baechli, Friedmann, Ganser und 
Dr. von Langenhan, Oberkurator Steiner, die Direktoren 
Hugo Marcus, Bernhard Popper und Ernst Schwarz, 
Regierungsrat Penner, die Generaldirektoren Kommerzialrat 
Castiglioni und Cassinone, Dr. Richard von Foregger, der 
Obmann des Preßkomitees Chefredakteur Wilhelm Singer, 
Oberst Neumann, Oberstleutnant Hoernes, Hauptmann 
Boemches, Rittmeister von Umlauff, der Kommandant des 
Freiwilligen Motorfahrerkorps Bildhauer Gurschner, In¬ 
genieur Wilhelm Kress, die kaiserlichen Räte Duschnitz 
und Beschorner, Dr. Hermann von Schrötter, der Präsident 
des Flngsport-Klubs Paul Eyb und Vizepräsident 
Pflanzer u. v. a. 

Abgeordneter Kommerzialrat August Denk eröffnete 
im Namen des provisorischen Komitees die Versammlung 
mit einer herzlichen Begrüßung der Anwesenden und fuhr 
dann fort: 

»Wie allgemein bekannt, hat vor nicht langer Zeit 
in Frankreich eine Bewegung Platz gegriffen, um eine 
große nationale Luftflotte zu schaffen. Diesem Beispiele 
ist Deutschland gefolgt, obwohl bereits früher für Zep¬ 
pelin-Ballons bedeutende Summen aufgebracht wurden. 
Während die französische Luftflottensammlung nahezu 
vier Millionen Francs erreichte, hat die vom Grafen Po- 
sadowski in Deutschland initiierte Sammlung heute schon 
den Betrag von vier Millionen Mark überschritten. Auch 
in unserem Vaterlande brach sich die Idee Bahn, durch 
freiwillige Beiträge die Mittel zur Schaffung einer natio¬ 
nalen Luftflotte aufzubringen. Der Herr Delegierte Dr. von 
Langenhan hat in den österreichischen Delegationen die 
Frage der Militärluftschiffahrt durch Stellung einer Inter¬ 
pellation angeregt und Se. Exzellenz der Herr Kriegs- 
minister hat in der 5. Sitzung dieser Delegation für das 
lebhafte Interesse, das die Delegation der Flugsache 
widmet, seinen besonderen Dank ausgesprochen. Gleich¬ 
zeitig haben sich das k. k. Freiwillige Motorfahrerkorps 
sowie die aeronautischen Vereinigungen, der k. k. Aero- 
Klub und der k. k. Flugtechnische Verein, in dem Ge¬ 
danken geeint, durch eine große Aktion der Heeresver¬ 
waltung die Mittel zur Ausgestaltung der Luftflotte zu 
schaffen. Diese Gruppen, vom patriotischen Gedanken ge¬ 
leitet, jeder anderen Nebenabsicht fernestehend, haben 
sich unter dem Motto unseres erhabenen Monarchen 
■Viribus unitis« zusammengefunden und haben einen pro¬ 
visorischen Arbeitsausschuß mit den Vorarbeiten betraut, 
in dessem Aufträge ich heute die Ehre habe, der hoch- 
ansehnlichen Versammlung den Antrag zu stellen: Seine 
Durchlaucht den Fürsten Max zu Fürstenberg zum Prä¬ 
sidenten des heute hier versammelten Zentralkomitees zu 
wählen.« (Zustimmung.) 
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Forst Max Egon Fürstenberg übernahm hierauf den 
Vorsitz and ergriff das Wort za folgender Ansprache: 

«Mit anfrichtiger Frende bin ich Ihrer Einladung 
nachgekommen and übernehme hiermit dankend die 
Stelle eines Vorsitzenden. Vor allem gebe ich meiner 
vollen Befriedigung darüber Ausdruck, daß schon beim 
ersten ergangenen Rufe eine so große Zahl von Vertretern 
aller Kreise und Stünde dem Zentralkomitee beigetreten 
ist. Schon in diesem Ergebnisse erblicke ich die ver¬ 
heißungsvolle Wirkung eines im richtigen Augenblicke 
gefaßten Gedankens, welcher uns in dem Bestreben ver¬ 
eint, der Wehrmacht unseres teueren Vaterlandes den 
Grundstock znr Schaffung der modernsten aller Waffen¬ 
gattungen upd zugleich unserer heimischen Industrie die 
Möglichkeit za bieten, ihre Tüchtigkeit zu erproben. Der 
Verwirklichung dieses Planes uns widmend, wollen wir 
Österreicher nunmehr auch in der Beherrschung der 
Lüfte, des Elementes des Adlers, unseres kaiserlichen 
Wappenzeichens, den uns zukommenden Platz unter den 
großen Kulturstaaten einnebmen. Wenn Österreicher sich 
versammeln zu gemeinsamem patriotischen Tun, dann er¬ 
heben sie ihre Blicke zu demjenigen, dessen rastlose Mühe 
und aufopfernde Tätigkeit für das Wohl aller stets von 
Gottes Segen begleitet ist. Hochverehrte Anwesende! Ihr 
.Gefühl hat Ihnen gesagt, wen ich meine, und mit Be¬ 
geisterung wollen wir unser Werk beginnen mit dem 
Rufe: Seine Majestät unser allergnädigster Kaiser und 
Herr, er lebe hoch!« (Begeisterte Zustimmung.) 

Auf Antrag des Redners wurden hierauf der Prä¬ 
sident des Abgeordnetenhauses Dr. Julius Sylvester und 
Bürgermeister Dr. Josef Neumayer zu Vizepräsidenten des 
Komitees gewählt und ferner der bisherige provisorische 
Arbeitsausschuß, bestehend aus den Herren Abgeordneter 
Kommerzialrat August Denk, Gustav Gurschner, Doktor 
Freiherr von Economo, Alexander Cassinone, Hugo 
Marcus, Oberstleutnant Emil Uzelac, kaiserlicher Rat 
Josef Flesch und Regierungsrat Rudolf Penner, in seiner 
Funktion bestätigt. 

Minister das Innern Freiherr von Heinold begrüßte 
sodann diu Versammlung namens der Regierung und gab 
seiner Frende ' darüber : Ausdruck, daß nunmehr die 
Schaffung einer Österreichischen Luftflotte in Angriff ge¬ 
nommen werden soll. «Meine Kollegen und ich«, sagte 
der Minister, «sind Ihrer freundlichen Einladung zum 
Eintritt in Ihre Vereinigung mit Vergnügen gefolgt, weil 
wir der Überzeugung sind, daß es sich hier um ein im 
eminenten Interesse des Staates gelegenes Unternehmen 
handelt. Wenn gerade die letzte Zeit immer mehr die 
Erkenntnis reifen läßt, daß nur eine unbedingt zuver¬ 
lässige Rüstung die Gewähr für einen dauernden Frieden 
zu bieten vermag, so gilt dieses Gebot der Bereitschaft 
im besonderen Maße für die jüngste aller Waffen, die 
Macht in den Lüften, deren Entwicklung sich allenthalben 
das opferwillige Interesse der Völker zuwendet. Möge 
Ihrem Bemühen ein voller Erfolg bescbieden sein — dies 
wünsche ich Ihnen im Namen der österreichischen Re¬ 
gierung.« 

Nikolaus Graf Desfours - Walderode erklärte im 
Namen des von ihm vertretenen österreichischen Flotten¬ 
vereines, daß dieser Verein, um eine Zersplitterung der 
Kräfte zu vermeiden, bereit ist, gemeinsam mit dem 
Zentralkomitee vorzugehen, für den Fall, als auch der 
Kriegsmarine ein entsprechender Anteil an dem Ergeb¬ 
nisse der Sammlungen sugesichert wird. 

Der Präsident des ASro-Klubs Dr. Constantia Frei¬ 
herr von Economo verwies auf das eben anf dem Flug¬ 
felde in Aspern abgehaltene internationale Flugmeeting, 
das in hohem Maße den Beweis für die Tüchtigkeit der 
österreichischen Flugmaschinen und Piloten erbracht habe. 
Der Redner begrüßte namens des Aero-Klubs die zur 
Schaffung einer österreichischen Luftflotte eingeleitete 
Aktion und stellte schon für die allernächste Zeit eine 
namhafte Spende seitens des Aero-Klubs in Aussicht. 
(Lebhafter Beifall.) 

Das Komitee beschloß, sich mit einem Aufruf an 
die Völker Österreichs zu wanden, und hofft damit den 
ersten Schritt zur Erreichung seines patriotischen Zweckes 
getan zu haben. 


Der Aufruf hat folgenden Wortlaut: 

Aufruf. 

«Was vor wenigen Jahren noch alle Welt mit un¬ 
gläubigem Lächeln bezweifelte, ist Tatsache geworden, 
ein Jahrtausende alter Traum ist in Erfüllung gegangen : 
Wir können fliegen I 

Dem Vogel gleich, der im blauen ''Äther seine 
Kreise zieht, erhebt sich der Mensch in die Lüfte — die 
nie rastende Entwicklung der Technik hat einen epoche¬ 
machenden Triumph errungen. Dienstbar ist uns jenes 
Element geworden, das bisher aller Eroberuugsversuche 
spottete. Ein unendlich weiter Blick, eine ungeahnte Zu¬ 
kunft tut sich auf und kaum vermögen wir heute die 
großen Umwälzungen zu ermessen, welche eine nicht 
mehr allzu ferne Zeit im Verkehre der Völker mit sich 
bringen wird. Wir Österreicher dürfen stolz sein auf die 
grandiose Entwicklung, welche die Flugtechnik im letzten 
Jahrzehnt genommen hat, wenngleich uns ein leises Ge¬ 
fühl der Beschämung nicht erspart bleiben wird. 

Ein Österreicher war es, der als Erster die Richtig¬ 
keit des Prinzipes: «Schwerer als die Luft« erkannte und 
allen Gegnern zum Trotz an seiner Überzeugung festhielt 
— aber nur die wenigsten erkannten die Wahrheit dieses 
Satzes und wollten Wilhelm Kress zur Verwirklichung 
seiner Idee verhelfen. 

Vor den Mauern Wiens draußen auf dem stillen 
Wolfsgraben-Reservoir machte der österreichische Er¬ 
finder seine Versuche und ließ nicht von seiner Über¬ 
zeugung, selbst dann, als sie sein Leben bedrohte. Als er 
mangels jeglicher Unterstützung seine Arbeiten endlich 
einstellen mußte, wurde, wie schon bei so mancher 
anderen österreichischen Erfindung in früheren Jahr¬ 
zehnten, seine Idee im Auslande aufgegriffen und zum 
Siege geführt. So bleibt uns wohl der Ruhm, daß die 
Wiege der modernen Aviatik auf heimischem Boden ge¬ 
standen, aber nur das Ausland hat den Gedanken, der 
bei uns nicht die notwendige Förderung fand, entwickelt 
und die Nutzanwendung daraus gesogen. 

In «Heu fremden Staaten wird seit langer Zelt mit 
Aufbietung aller- Kräfte ah der Schaffung einer Luftflotte 
gearbeitet, und groß sind die Erfolge, welche bereits er¬ 
zielt wurden. Mit Begeisterung hat sich das deutsche 
Volk in den Dienst des Vaterlandes gestellt und seinem 
patriotischen Opfermut dankt das verbündete Deutsche 
Reich seine achtunggebietende Stellung auf aviatischem 
Gebiet. Und ebenso wie Deutschlend hat Frankreich die 
Schaffung einer Luftflotte zu einer nationalen Angelegen¬ 
heit gemacht und Millionen für die Eroberung der Luft 
gewidmet. Auch Italien ist in diesem Wettstreite nicht 
zurückgeblieben und sogar jenseits des Ozeans ist man 
eifrig bemüht, mit der Alten Welt gleichen Schritt 
zu halten. 

Nur in Österreich läßt die Förderung der Aviatik 
bisher noch diesen großen Zug vermissen. Weit ist uns 
das Ausland in dieser Beziehung voraus, aber nicht so 
weit, als daß wir unsere Versäumnisse nicht noch Wett¬ 
zumachen vermöchten. Angeeifert durch fremdes Beispiel 
hat sich auch bei uns ein Komitee gebildet, das die 
Schaffung einer nationalen Luftflotte anstrebt. Die Ver¬ 
wirklichung der eminent patriotischen Idee, die dem 
Wöhle unseres Vaterlandes dienen soll, kann aber nur 
dann mit Aussicht auf ein glückliches Gelingen in An¬ 
griff genommen werden, wenn die Völker Österreichs mit 
aller Tatkraft, mit aller Energie sich in ihren Dienst 
stellen, wenn jeder nach Kräften zu der Sammlung bei¬ 
steuert, deren Ergebnis uns den Wettbewerb mit dem 
Auslande ermöglichen soll. 

Was unsere Ingenieure im Bau von Flugmaschinen 
leisteten, und die Resultate, welche unsere Piloten er¬ 
zielten, läßt uns mit berechtigten Hoffnungen in die Kon¬ 
kurrenz mit den übrigen Staaten treten. 

Wurde auch vieles versäumt, noch ist es nicht za 
spät, um frühere Fehler gu sut machen, wenn sich die 
Völker Österreichs wie ein Mann für die große Idee ein- 
setzen und dem Beispiele des Auslandes folgen. 

Das Zentralkomitee geht daran, in allen im Reichs- 
rate vertretenen Königreichen und Ländern Komitees zu 
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bilden, am allüberall in nnserem weiten Vaterlande Samm¬ 
lungen einzuleiten. 

Das Zentralkomitee wendet sieb vertrauensvoll an 
den patriotischen Sinn aller Bewohner Österreichs mit der 
Bitte, nach ihrem besten Können beantragen zur Er¬ 
reichung des schönen Zweckes and damit die Schaffang 
einer nationalen Luftflotte zn ermöglichen. 

Dranflen auf dem Flagfelde in Aspern ringen fremde 
and einheimische Aviatiker um die Palme des Sieges. 
Hunderttausende strömen hinaas, am dem kühnen Wett¬ 
kampfe in den Lüften beiznwohnen, möge jeder bedenken, 
dafl das glänzende Schauspiel zugleich eine Erprobung 
ist für jene Luftfahrzeuge, denen in Tagen der Gefahr 
eine schwere, verantwortungsvolle' Bestimmung zugeteilt 
ist: die grolle Aufgabe, sich in den Dienst der Armee 
und der Landesverteidigung zu stellen, und möge schon 
aus diesem Grunde jeder beitragen, unserer Armee jene 
Behelfe zu geben, deren sie nicht entbehren kann und darf. 

Ohne Rücksicht auf Politik und Nationalität, Partei- 
Stellung nnd Landeszugehörigkeit soll die hiermit einge¬ 
leitete Sammlung, über deren Ergebnis ein Kuratorium 
öffentlich Rechnung legen wird, einzig und allein der 
großen Bestimmung dienen, unser geliebtes Vaterland in 
ernsten Zeiten zn schützen vor seinen Feinden, und für 
diese Idee erbitten wir uns, eingedenk des Wahlspruches 
unseres erhabenen Monarchen «Viribus unitis« die Mit¬ 
hilfe and Unterstützung aller patriotisch gesinnten Öster¬ 
reicher. 

Das Zentralkomitee zur Schaffung der österreichischen 
Luftflotte. 

(Einzahlungen werden erbeten auf Postsparkassenkonto 

Nr. 133:600.)« 


DER FLUG BERLIN—WIEN. 

Als Abschluß des Fernfluges veranstaltete der k. k. 
österreichische Aero-Klub zu Ehren der Teilnehmer ein 
Festbankett im Hotel Imperial, das einen äußerst ange¬ 
regten Verlauf nahm. An der Ehrentafel im Marmorsaale 
sah man den Ehrenpräsidenten der flugBportlichen Veran¬ 
staltung in Wien, Fürst Hugo Dietricbstein, ihm zur 
Rechten den deutschen Botschafter von Tschirschky und 
Böggendorf, zur Linken den Präsidenten des Deutschen 
Reichsflugvereines Admiral Merten. Weiters waren 
unter den Gästen zu sehen: Statthalter Baron Bienerth, 
Graf Posadowsky und Militärattache Graf Kageneck, 
FZM. Baron Conrad von Hötzendorf, Bürgermeister Neu¬ 
mayer mit den Vizebürgermeistern Hierhammer und Hoss, 
Kapitänleatnant Kaiser, Kommandant der Verkehrstruppen¬ 
brigade Generalmajor Schleyer, Kommandant der Militär- 
Luftschifferabteilung Oberstleutnant Uzelac, Bürgermeister 
von Wiener-Neustadt Landtagsabgeordneter Kammann, 
Reichsratsabgeordneter Dr. von Langenhan, Generaldirektor 
Alexander Cassinone, Kommerzialrat Maass, der Nestor der 
österreichischen Aviatiker Ingenieur Wilhelm Kress, Re- 
gierungsrat Dr. Oskar Fischl, Direktor August War- 
chalowsky, Präsident des Landesverbandes für Fremden¬ 
verkehr kaiserlicher Rat Beschorner, Bob Mautner, Staats¬ 
rat Dr. Arnold Hildesheimer, Alfred von Strasser, Direktor 
Ernst Schwarz, Direktor Schimek, Gemeinderat Ludwig 
Löhner, Dr. Schiein, Herbert Silberer, Ingenieur Paul 
Kürt, Professor Schmidt, kaiserlicher Rat Josef Flesch, 
Repräsentant der französischen Flugmaschinenindustriellen 
Roger Walbaum n. a. Aus militär-aeronautischen Kreisen 
waren erschienen: Rittmeister von Umlauf!, Rittmeister 
Schmidl, Hauptmann Hoffory, Hauptmann Booms, Haupt¬ 
mann Engel, die Oberleutnants von Blaschke, Miller, 
Nittner, Heller, Eyb und Leutnant Schänzel. An der 
Ehrentafel, dem Fürsten Dietrichstein gegenüber, saß der 
Held des Fernfluges, Ingenieur Helmut Hirth. 

Den Reigen der Toaste eröffnete Fürst Dietrich¬ 
stein mit einem Hoch auf die beiden verbündeten Mon¬ 
archen. 

Der deutsche Botschafter Herr von Tschirschky und 
Böggendorf leerte sein Glas auf das Wohl der beldeu 


hohen Protektoren des Wettfluges, Erzherzog Leopold 
Salvator und Prinz Friedrich Leopold von Preußen. 

Als Dritter begrüßte der Präsident des Aero-Klubs 
Baron Economo die Gäste und warf einen kurzen Rück¬ 
blick auf die Ereignisse der letzten Tage: «Ein neuer 
Weg zwischen den Hauptstädten der verbündeten Reiche 
ist erschlossen worden. Ich sehe die lächelnden Gesichter 
jener, die nicht daran glauben. Aber ich antworte ihnen 
nur das eine: Zeigen Sie mir doch einen anderen Weg, 
auf welchem mau in 6 l /s Stunden von Berlin nach Wien 
kommt I (Lebhafter Beifall.) Die Aviatiker sind es, welche 
die beiden Metropolen einander näher gebracht haben.« 
Der Präsident begrüßte sodann alle Teilnehmer an dem Fern¬ 
flug, vor allem Hirth, dem es vergönnt war, einen solchen 
Triumph zu feiern. Auch der österreichischen Aviatiker 
gedachte Baron Economo in warmen Worten, besonders 
des Oberleutnants Blaschke, dem auf Grund seiner 
Leistungen ebenfalls Siegesehren zuzusprechen seien. Be¬ 
sonderer Freude gab Baron Economo über die glückliche 
Rückkehr des Oberleutnants Miller Ausdruck, um dessen 
Schicksal schon bange Besorgnisse bestanden. Baron 
Economo versicherte Hirth nochmals, daß man in Öster¬ 
reich seinen Sieg mit Begeisterung aufgenommen habe 
^und ihm denselben wie einem Bruder vergönne. Mit einem 
Hoch auf die Teilnehmer des Fernfluges schloß Baron 
Economo. 

Bürgermeister Neumayer verglich den Heldenmut 
der Luftbezwinger mit dem der Argonauten, die das 
goldene Vlies gefunden haben, das ihrem VaterlandeRuhm 
und Ehre gebracht Er beglückwünschte die Aeronauten, 
die modernen Argonauten, besonders aber den Sieger 
Hirth im Namen det Stadt Wien und des Landes Nieder¬ 
österreich und überreichte sodann die Geschenke der¬ 
selben: Ein prachtvolles Kristall-Punschservice an Hirth, 
einen massiven Goldpokal an dessen Passagier Leutnant 
von Schoeller und einen Tafelaufsatz an Oberleutnant 
von Blaschke. 

Fabrikant Knoll vom Württembergischen Flugtech¬ 
nischen Verein überreichte einen riesigen Lorbeerkranz, 
gedachte des Württembergers Hirth und begrüßte ihn im 
Namen seiner Landsleute, auf deren Zungen in diesen 
Tagen nur ein Wort schwebe: der neueste Schwaben¬ 
streich ! 

Admiral Merten drückte den Wiener Veranstaltern 
seinen Dank im Namen des Deutschen Reichsflugvereines 
aus. Vor allem habe die Einigkeit der beiden Komitees, 
das Entgegenkommen der Behörden dazu beigetragen, 
daß die heldenmütigen Lnftbezwinger nach Menschen¬ 
möglichkeit geebnete Wege vorfanden. 

Generaldirektor Cassinone gedachte des Vaters der 
Aviatik, des greisen Ingenieurs Kress, der neben den 
jungen Bausteinen einen mächtigen Grundstein bilde, 
auf dem sich das große Gebäude erhebe. Auch der Presse 
widmete Generaldirektor Cassinone warme Worte, die 
mit ihrer Unterstützung vieles zu Erfolg und Fortschritt 
beitrage. 

Bürgermeister Kammann feierte die anwesenden 
Aviatiker als Neustädter Kinder, die ihre Ausbildung au 
der Wiege österreichischer Aviatik, ln Wiener-Neustadt 
genossen haben und leerte sein GlaB auf das Wohl der 
Sieger. 

Der Vertreter der auswärtigen Presse, Redakteur 
Leopold Mandl, dankte namens der Presse für die warmen 
Worte Cassinones und streifte in seinen kurzen, be¬ 
geisterten Worten das deutsch-österreichische Bündnis. 

Kapitänleutnant Kaiser drückte für die Aviatiker 
seinen Dank aus, die wohl gut zu fliegen aber nicht gnt 
zn sprechen verstehen, für die aber die Leistung mehr 
besagt als jedes gesprochene Wort. 

Die Preise wurden wie folgt zuerkannt: Hirth erhält 
von den 47.100 K, die im umgekehrten Verhältnis der 
erzielten Flugzeiten an jene Teilnehmer zu vergeben 
waren, die den ganzen Flug absolvierten, 40.000 K, vom 
Kilometerpreis ca. 6100 M., von dem Preis der drei besten 
Gesamtleistungen 5000 M., von dem Preis der drei ersten 
Ankömmlinge, unbeschadet ihrer Flugzeit, 5000 M., im 
ganzen also ca. 40.000 K und ca, 16.000. M, 
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Blaschke erhält von den ersten drei Preiskategorien 
7000 K, ca. 6000 M. nnd 3000 M., in Summe also 7000 K 
und ca. 9000 M. Oberleutnant Miller vom Kilometer preis 
ca. 4850 M., vom Preis der Gesamtleistungen 2000 M., 
also im ganzen ca. 6850 M. und Krieger vom Kilometer¬ 
preis 2850 M. 

Hirth erhält auSerdem den Ehrenpreis der Stadt 
Wien und den Ehrenpreis des Prinzen Sigismund von 
PreuSen und hat Anspruch auf den Preis des deutschen 
Kriegsministeriums von 6000 M. 

Blaschke erhält den Ehrenpreis des Prinzen Fried¬ 
rich Leopold von Prenflen und den Ehrenpreis des Landes 
Niederösterreich. 

Den Preis des Präsidenten des k. k. Österreichischen 
Aero-Klubs, Dr. Constantia Baron Economo, für den eisten 
deutschen Passagier erhält Leutnant von Schoeller. 

Den Ehrenpreis des preußischen Ministeriums für 
öffentliche Arbeiten für den ersten österreichischen 
Passagier erhält Oberleutnant Nittner. 

Hellmut Hirth und Blaschke partizipieren an dem 
Geschwindigkeitspreis. 


INTERNATIONALE AERONAUTISCHE FÖDERATION. 

Zum erstenmal ist jetzt Wien der Zusammenkunftsort 
für die Konferenz der Föderation Aöronautique Inter¬ 
nationale gewesen — eine Ehrenstellung, die heuer bei 
dem wichtigen Verhandlungsprogramm von besonderer 
Bedeutung war. Sollte doch diesmal die Einigung der 
Mitglieder über die so schwierigen und so einschneidenden 
Rechtsfragen erfolgen. Der Konferenz sind in Wien, wie 
man weiß, auch die Beratungen der kartographischen 
Kommission vorhergegangen, deren Resultat der F. A. I. 
vorzulegen waren. 

Die Beschickung der Konferenz seitens der einzelnen 
Länder ist ans folgender Zusammenstellung ersichtlich: - 

Aus Frankreich kamen die Vizepräsidenten des 
französischen Aöro-Clubs Comte de La Vaulz und Deutsch 
de la Meurthe, der Generalsekretär der F. A. I. Comte 
de Castillon de Saint Victor, der Geograph Blondel de 
la Rougerie, die Aeronauten Pani Tlssandier, Alfred 
Lehlanc, Emile Dubonnet, Eduard Surcouf und Pierre 
Perrier; 

aus Deutschland: Meteorologe Professor Berson, 
Major von Tschudi, Hauptmann Dr. Hildebrandt, Haupt¬ 
mann Beatimann, Hauptmann von Kehler, Generalleutnant 
von Nieber, Freiherr von Pohl, Graf de la Croiz, Ober¬ 
leutnant Rasch, Oberlentnant von Schröder, Oberleutnant 
Sperling, Direktor Dr. Weidert, Rittmeister von Francken- 
berg, Herr von Wunderlich und Herr Hiedemann; 

aus Belgien: der Präsident des Aöro-Clubs M. Ja¬ 
cobs, GeneralstabBmajor Baltia, Kommandant Mercier, 
Comte de Broucköre, Comte de Robiano, A. de la Hault 
utad Kapitän von Stockhansen; 

aus England: Mr. Griffith Brewer, Mr. O’Gorman 
(Leiter der Aircraft Factory), Captain Murray-Sueter, 
Mr. Roger W. Wallace; 

aus den Vereinigten Staaten von Amerika: der 
Präsident des Aero-Clubs Cortland F. Bishop, C. F. Camp- 
bell-Wood, Frank S. Lahm und der vorjährige Gordon 
Bennett-Preisträger Charles T. Weymann; 

aus Italien: Hanptmann Mina, der speziell zum 
Kongreß vom tripolitanischen Kriegsschauplätze abberufen 
wurde, Leutnant Persetti nnd Leutnant Usuelli; 

für Österreich: Dr. Baron Constantin Economo, 
Generaldirektor Cassinone, Marineoberkommissär Eyb, 
Hauptmann Malina, kaiserlicher Rat Flesch, Gemeinderat 
Löhner, Dr. von Komorzynski, Dr. A. Hildesheimer und 
Herr von Hoffmannsthal; 

aus der Schweiz: Captain Messner, Baron Frey und 
Dr. W. Renold; 

aus Argentinien: der Vizepräsident des Aero-Klubs 
Horacio Amasagasti; 


für die Niederlande: Jonkheer van den Berch van 
Heemsteede; 

aus Ungarn: der Vizepräsident des Aero-Klubs 
Graf Böla Rudolf Zichy, Ingenieur Wilhelm von Hevezy 
und der Klubsekretär. 

Den Vorsitz führte der Präsident der F. A. I. Prinz 
Roland Bonaparte, Institutsmitglied. 

Am 20. Juni vormittags begannen die Verhandlungen, 
welche in den Räumen des k. k. österreichischen Auto¬ 
mobil-Klubs stattfanden. Der Präsident des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klubs hielt eine Begrüßungsansprache 
an die Erschienenen und sodann eröffnete Prinz Roland 
Bonaparte die Sitznng. 

Als Berichterstatter über die Ereignisse des letzten 
Jahres fungierte Herr kaiserlicher Rat Flesch; sein Vor¬ 
trag fand lebhaften Beifall. Hierauf wurden die Referate 
über die Sitzungen der Internationalen Kommission für 
Luftschifferkarten sowie der Internationalen Kommission 
für Luftschiffahrtsrecht, die kürzlich in Brüssel tagte, 
entgegengenommen. Betreffend das letztere Thema hat 
der k. k. österreichische Aero-Klub der Föderation eine 
Abhandlung über Luftschiffahrtsrecht überreicht, die von 
Professor Baron Hold und Professor Sperl verfaßt wurde 
und für die künftigen Verhandlungen dieser Frage eine 
wertvolle Grundlage abgibt; sie lautet folge ndermaßen 

Bürgerliches Recht 
Vorschläge des Universitätsprofessors Dr. Bans Sperl. 

1. — Der Grundeigentümer kann gegen eine Durch¬ 
fahrung des oberhalb seines Grundstückes befindlichen 
Luftraumes dann keine Einsprache erheben, wenn dadurch 
die Nutzung und der ruhige Genuß des Grundes und der 
Gebäude nicht beeinträchtigt wird. Den Rechten des 
Grundbesitzers am Lufträume wird durch solche Durch- 
fahrungen in keiner Weise präjudiziert 

2. — Die Landung ist auf den dafür gewidmeten 
Plätzen gestattet, ferner anf öffentlichen oder privaten 
Fluren dann, wenn sie geschieht außerhalb geschlossener 
Siedelungen, ohne Gefährdung von Menschen und ohne 
größeren Schaden zu verursachen. 

Der Grundeigentümer kann die Lahdnng verbieten; 
ein solches Verbot ist nur dann von Wirkung, wenn es 
in erkennbarer Weise ersichtlich gemacht worden ist oder 
wenn es der Luftfahrer gekannt hat. 

In allen Fällen ist der durch eine Landung ver¬ 
ursachte Schaden zu ersetzen; diese Ersatzpflicht gilt 
auch bei einer zur Rettung des Flugzeuges oder seiner 
Insassen in Notlage vorgenommenen Landung nnd bei 
Abstürzen. 

3. — Die Rechtsverhältnisse der folgenden Personen 
zueinander: des Eigentümers des Luftzeuges, des Unter¬ 
nehmers der Fahrt, der Piloten, der sonstigen An¬ 
gestellten, der freiwilligen Helfer, der Mitfahrer nnd 
Passagiere, sollen dem allgemeinen bürgerlichen Rechte 
unterstehen. 

Für Beschädigung unbeteiligter Personen an Körper 
oder Eigentum ist international der Satz anzustreben, daß 
der Eigentümer des Luftzenges, der Unternehmer und der 
Lenker der Fahrt zur ungeteilten Hand verpflichtet seien 
ohne Unterschied der Entstehungsursache den Schaden zn 
ersetzen, der durch die Bewegung des Luftzeuges oder 
durch Auswerfen oder Ausfallen von Gegenständen herbei¬ 
geführt worden ist. 

Von dieser Haftpflicht sollen — ansgenommen den 
Fall des Verschuldens — befreit sein jene Mitfahrer, die 
im Dienste und Aufträge des Eigentümers, des Unter¬ 
nehmers oder des Lenkers der Fahrt tätig waren. 

4. — Schäden sind nicht zu ersetzen, deren alleinige 
Ursache gelegen ist in dem Dazwischengreifen dritter 
Personen, im Verschulden des Beschädigten oder in 
solchen außergewöhnlichen Elementarereignissen, deren 
Eintritt weder erfahrungsgemäß mit dem Betriebe der 
Luftfahrt Verbunden ist, noch voransgesehen werden 
konnte. 

Für Beschädigungen aus schuldbaren Handlungen 
oder Unterlassungen der im Luftverkehr verwendeten Per¬ 
sonen tragen der Unternehmer der Fahrt nnd der Eigen¬ 
tümer des Flugzeuges die Mithaftung. 
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6. — In jedem Staate sollen Zwangsbe rufsgenossen- 
schäften der Luftfahrer gebildet werden. Kein Lnitzeng 
soll angelassen und registriert werden ohne gleichseitige 
Inkorporierung zur Genossenschaft. 

Für alle Schäden, die unbeteiligten Personen ans 
Luftfahrt entstehen, ist gesetxlich die Genossenschaft des 
Landes, wo sich der Schaden ereignet hat, unmittelbar 
ersatzpflichtig zu erklären. Die Genossenschaften aller 
Staaten — zunächst der mitteleuropäischen und an¬ 
grenzenden Staaten — sind in einen einheitlichen Verband 
zu organisieren zur Bewerkstelligung dieser Ersatzleistungen 
und zugleich zur wechselseitigen Versicherung der Luft¬ 
fahrer gegen Unfälle ans Luftfahrt. 

Für die Entschädigungsklage- gegen die Genossen¬ 
schaft soll das ordentliche Gericht ausschließlich zuständig 
sein, in dessen Gebiet sich der Unfall ereignet hat. 

Die ersatzleistende Genossenschaft kann auf die Ge¬ 
nossenschaft jenes Landes snrückgreifen, in dessen Re¬ 
gistern das Luftzeug eingetragen ist. 

6. — Bis zum Zustandekommen dieser international 
zu verbindenden Zwangsgenossenschaften soll in jedem 
Staate vorgeschrieben werden, dafl Flugzeuge nur benützt 
werden dürfen, wenn gleichzeitig eine Versicherung gegen 
Unfall und Haftpflicht in entsprechender Höhe mit einer 
Versicherungsanstalt des Landes geschlossen und da¬ 
durch die Erfüllung der Schadenersatzpflichten sicher¬ 
gestellt wird. 

7. — Die Veräußerung des Eigentums an registrierten 
Luftzengen, desgleichen die Begründung oder Übertragung 
eines Pfandrechtes daran werden dritten Personen gegen¬ 
über erst wirksam durch die Eintragung dieser Rechts¬ 
vorgänge in das Register der Luftzenge. 

8. — Luftzeuge ohne Insassen oder Teile gescheiterter 
LnftzeUge können nicht als herrenloses Gut angesehen 
werden . und sind kein Gegenstand der Aneignung. Der 
Findet th verpflichtet, dtsn Behörden des Fundortes An- 
nülge zu efttiutdjiL & M berechtigt; Ettkdf Seiner Aus¬ 
lugen und eine BelobOüng zu verlangen; die Fuhdstücke 
bilden ein gesetzliches Pfandrecht für die Ansprüche des 
Finders. Werden innerhalb eines Jahres von der Auf¬ 
findung an gerechnet die Fnndstücke nicht von einer be¬ 
rechtigten Person beansprucht und übernommen, so werden 
sie Eigentum des Finders, der solchen Falles keinen An¬ 
spruch erheben kann anf Ersatz seiner Auslagen und auf 
Belohnung. 

Völkerrecht und Strafrecht. 

Vorschläge des Universitätsprofessors Dr. Alexander 
Freiherm von Hold. 

1. — Da die Bemühungen der Regierungen, ein 
internationales Luftrecht zu schaffen, ohne Erfolg ge¬ 
blieben sind, Wäre es zum mindesten wünschenswert, dafl 
die Staaten so bald als möglich im eigenen Wirkungskreis e 
Vorschriften betreffend die Zulassnng und Behandlung 
fremder Luftfahrzeuge erlassen und hierbei dem Umstand 
Rechnung tragen, dafl die Entwicklung der Luftschiffahrt 
den Gegenstand eines allgemeinen Interesses bildet. 

2. — Sollen die Luftfahrzeuge eine Nationalität 
haben oder empfiehlt es sich, sie blofl mit einem Iden¬ 
titätszeichen zu versehen? 

Im ersten Falle, anf welche Art soll die Nationalität 
bestimmt werden: mittels der Person des Eigentümers 
(Staatsangehörigkeit oder Wohnsitz) oder mittels eines 
anderen Kriteriums (regelmäßiger Standort, Eintragung 
in die Register eines Staates)? 

3. — Angesichts der Gefahren aller Art, welchen 
die Luftfahrzeuge und ihre Bemannungen ausgesetzt sind, 
sollte den Flugzeugen, den Piloten, wie auch den Passa¬ 
gieren gegen Angriffe, welche sie erleiden könnten, ein 
erhöhter strafrechtlicher Schutz gewährt werden.. 

Bei Besprechung der Vorschläge, welche die ein¬ 
zelnen Nationen eingebracht haben, wurde dem k. k. 
österreichischen Aero-Klnb eine Vizepräsidentenstelle im 
Ausschüsse der F. A. I. eingeräumt und Dr. Baron Con¬ 
stantia Economo zum Vizepräsidenten der Föderation 
gewählt. 


Lebhafte Diskussion rief der Antrag Belgiens hervor, 
daß Rekords dem Lande des Piloten eingerechnet werden 
sollen und nicht dem Lande, in dem sie anfgestellt werden. 
Die französischen Delegierten traten energisch dafür ein, 
dafl Rekords für das Land gelten müssen, in dem sie anf¬ 
gestellt wurden. Nach längerer Debatte drang die fran¬ 
zösische Ansicht mit 63 gegen 63 Stimmen durch. 

Der Antrag Deutschlands anf Änderung der Stimmen - 
anzahl nach einem gewissen Proportionalsystem, welches 
sowohl die Leistungen der großen als auch die der kleinen 
Nationen berücksichtigen sollte, wurde einstimmig ange¬ 
nommen. 

Bei der Beratung über verschiedene Änderungen 
des in der Tat reformbedürftigen Reglements der F. A. I. 
kam es zu recht lebhaften Debatten. Dia Diskussionen 
über das Reglement bildeten den letzten Gegenstand 
der Arbeiten des ersten Tages. 

Am Abend des 20. Juni wurden die Kongreßteil¬ 
nehmer im Rathanse empfangen. Bürgermeister Dr. Neu¬ 
mayer begrüßte am Fuße der Feststiege den Ehrenpräsi¬ 
denten des Kongresses Prinzen Bonaparte, stellte die 
Vizebürgermeister Hierhammer und Hose und den Schrift¬ 
führer des Gemeinderates Direktor Philp vor und geleitete 
die Gäste sodann in seinen Empfangssalon. Hier hatten 
sich die Mitglieder des Stadtrates, die Schriftführer des 
Gemeinderates, Mitglieder des gemeinderätlichen Ordner- 
komitees und die Spitzen der städtischen Ämter einge¬ 
funden. Der Bürgermeister stellte dem Prinzen Bonaparte 
die anwesenden Stadträte Knoll, Braun, Branneiss, Gräf, 
Heindl, Hermann, Schneider, Schreiner, Wippel und die 
übrigen Gemeindefunktionäre vor. 

Bei dem Bankett, das im Stadtratssitzungssaal bei 
den Klängen der Drescherschen Kapelle stattfand, sprach 
Bürgermeister Dr. Neumayer den ersten Toast. Er feierte 
in seiner Rede den Präsidenten der F. A. I., Prinzen 
Roland Bonaparte, als einen tatkräftigen Förderer der 
Wissenschaft, Sprach von den bewundernswerten Erfolgen 
dkr Aeronauten und 'drückte den Dank Wiens und der 
Wiener dafür aus, daß die Loftschiffer aller Welt zu 
ihrer wichtigen Beratungsarbeit hierhergeströmt sind. Er 
gab ferner der Hoffnung Ausdruck, daß die großen Opfer, 
welche die Aeronautik bisher erforderte, nicht vergeblich 
sein werden und daß die Aeronautik nicht nur den Ver¬ 
kehr von Stadt zu Stadt, von Land zu Land, ja, von 
Kontinent zu Kontinent vermitteln, sondern auch die 
Völker vereinen werde, so daß man werde sagen können, 
die ganze Welt sei beherrscht von den drei Worten: 
■Fraternitö, Egalitö, Liberiö.« Der Redner schloß mit 
einem Hoch auf den Kaiser und anf die Souveräne der 
auf dem Kongreß vertretenen Staaten. Unter stürmischem 
Beifall nahm nun Prinz Roland Bonaparte das Wort, nm 
für den herzlichen Empfang, den die Kongreßteilnehmer 
gefunden, Dank zu sagen. Er sprach sodann sein Be¬ 
dauern darüber aus, daß man sich daran gewöhnt habe, 
die Aeronautik im allgemeinen bloß vom militärischen 
Standpunkte zu betrachten, nicht aber vom Standpunkte 
ihrer großen Wichtigkeit als völkerverbindendes Mittel zu 
bewerten. Sehr witzig bemerkte Bonaparte, sein Name 
werde zwar gewöhnlich nicht m'it Friedensgedanken ver¬ 
bunden, trotzdem gebe er seiner Ansicht dahin Ausdruck, 
daß der eigentliche Zweck der Lnftschiffahrt nur der sei, 
die Völker einander näher zu bringen. Der Prinz brachte 
zum Schlüsse ein Hoch auf die Stadt Wien, den Bürger¬ 
meister und die Stadtvertretnng aus. Vizebürgermeister 
Hierhammer dankte dem Prinzen Bonaparte für die An¬ 
erkennung, welche er den Bestrebungen der Wiener anf 
dem Gebiete der Luftschiffahrt gezollt habe, besprach die 
Veranstaltung des Fluges Berlin—Wien und der Flug¬ 
woche und erhob sein Glas huf den Prinzen Bonaparte 
und die Gäste. Fast bis Mitternacht verblieb die Gesell¬ 
schaft beisammen. 

Am 21. Juni führte die Konferenz ihre Arbeiten 
zu Ende. Sehr lange zogen sich diesmal die Beratungen 
über die Ausschreibung des aviatischen Gordoh Bennett- 
Wettbewerbs hin, die in ihren Details festgelegt wurde. 

Eine der wichtigsten Aktionen war die Annahme 
jener zum großen Teil anf österreichischen Entwürfen 
beruhenden Vorschläge der Rechtskommission, die wir 
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in unserer Nummer vom 16. Juni ausführlich im französi¬ 
schen Originalwoitlant veröffentlicht haben. Dia einzelnen 
sSronautischen Verbinde der F. A. I. werden nun in 
ihren Ländern dahin wirken, daß die Schaffung der Luft¬ 
verkehrsrechte auf Grund des einheitlichen Entwürfet 
vor genommen werde. 

Den festlichen Abschluß der Beratungstage bildete 
Samstag den 22. Juni abends jenes große Bankett im 
Hotel Continental, über welchen an anderer Stelle des 
Blattes — im Zusammenhänge mit der Wiener Flugwoche 
— berichtet wird. 


DER AVIATISCHE »GRAND PRIX«. 

Am 1G. und 17. Jani kam in Frankreich der 
asiatische »Grand Prix« des Adro-Club de France zum 
Austrag, bei dem es sieb bekanntlich darum handelte, die 
Rundstrecke Angers—Cb ölet—Saumnr—Angers am ersten 
Tag dreimal, am zweiten Tag viermal zu bewältigen, was 
einer Gesamtstrecke von 1100 km entspricht. 

Es gab 35 Nennungen, und zwar: 1—6: Eindecker 
Morane-Sanlnier (Piloten: Tabntean, Bedel, Brindejonc, 
H. de Lareinty, Bobba, Liger, L. Moräne); 6—8: Ein¬ 
decker Deperdussin (Vddrines, Busson, Prdvost); 9—11: 
Eindecker Rep (Molla, Amdrigo, Granel, Aftley); ld —14: 
Eindecker Sommer (Bathiat, Oliveids); 15: Eindecker 
Deperdussin (Vidart); 16—17: Eindecker Hanriot (Frey, 
Bielovucic); 18: Zweidecker Bidguet (Moineau); 19: 
Zweidecker Candron (Allard): 20: Zweidecker Brdguet 
(Debussy); 21 — 22: Zweidecket »Astra« (Labouret, 
Gaubert); 23: Zweidecker »Zodiac« (Debroutelle); 24—26: 
Eindecker Nieuport (Helen, Gobi, Espanet): 27—28: Zwei¬ 
decker Maorice Farman (Renaux, Fourny); 29: Zweidecker 
Henry Farman (Fischer); 30: Eindecker P. Zens (Lega- 
gneux); 30—33: Eindecker Bldriot (Perregon, Garros, 

Hamei); 34: Zweidecker Ladougne (Ladougne); 35: Ein¬ 
decker Borei (Ehrmann). 

Durch den Wettbewerb machte das Wetter einen 
didkea Strich.. Vom' frühen Morgen wehte am 16. Jskl 
ehr bedeutender Wind und ee drdhte zu regnen. Büe 
meisten Konstrukteure, welche Ihre Apparate an gemeldet 
hatten, erhoben angesichts der Ungunst der Witterung 
gegen den Abflug Protest, aber der Einspruch war ver¬ 
geblich; die Firmen Deperdussin, Brdguet und Rep and 
andere beschlossen nun, ihren Piloten den Aufstieg zu 
untersagen. Nichtsdestoweniger wurde vor 9Uhr früh die 
Startflagge gehiflt. Die ersten drei Konkurrenten — 
Vddrines, Tabutean und Moineau — weigerten sieb nun, 
abzufliegen. Garros, der vierte, erhob sich dagegen anf 
Bldriot-Eindecker kühn in die Lnft and stieg zn großer 
Höhe an, arg im Winde schaukelnd. Zehn Minuten später 
startete der Morane-Pilot Bedel, doch schleuderte ein 
Windstoß den Eindecker dieses Fliegers anßerhalb des 
Aerodroms znm Boden herab; Bedel blieb unversehrt, der 
Apparat war zerbrochen. Hub stiegen Legagneux nnd 
dessen Fahrgast Martiuet mit Zeus-Eindecker auf, der sehr 
rasch den Blicken entschwand. Nach einer halben Stunde 
erst starteten noch Espanet nnd (Helen, beide anf Nieuport- 
Eindeckern, und der Engländer Hamei anf Bldriot, 
letzterer mit einem Fahrgast. Die übrigen anwesenden 
22 Konkurrenten verzichteten anf den Statt. Inzwischen 
war Regen eingetreten. 

Legagnenx hatte auf der Strecke einen Unfall; er 
kam mit heiler Haut davon, aber seinem Begleiter Martinet 
wurden zwei Rippen eingedrückt. 

In Angers traf als Erster Espanet wieder ein; Hamei 
mit einer Fahraeit von 2 Stunden 27 Minuten klassifizierte 
sich als Erster. Als Dritter kam Garros ein. Mittlerweile war 
Brindejonc anf Morane zur ersten Runde anfgestiegen. 
Dann begannen Espanet nnd Garros die zweite Rande, 
Hamei gab infolge von Ermüdung auf. Espanet blieb 
diesmal eines Mntordefektes wegen im Aerödrom von 
Cholet liegen, so daß nnr zwei Flieger siah im Rennen 
befanden. Brindejonc war noch in der ersten Rnnde be¬ 
griffen, während Garros in 2 Ständen 29 Minuten die 
zweite beendete .nnd bienulf zur dritten .abging. Garros 


allein erledigte die dritte Rnnde dieses Tages; seine 
Flugzeit für die 472 km lange Strecke betrug 7 Stunden 
56 Minuten 58 Sekunden. Brindejonc ‘.vollendete zwar 
faktisch auch die dritte Rnnde, kam aber vier Minuten 
nach Schluß der Kontrolle ein, weshalb ihm die Rnnde 
nicht gezählt werden kann. Seine Gesamtzeit betrag 
9:13:42. 

Am zweiten Tage der Konkurrenz war das Wetter 
besser als am ersten. Für den Grand frix kam natürlich 
nnr mehr Garros in Betracht. Er absolvierte die gefor¬ 
dertem vier Randen in 6 : 43 : 59 and kam somit auf eine 
Gesamtzeit von 14: 40: 67 für alle sieben Randen. Er 
ist der Gewinner des «Grand Prix«. 

Teils nm das Fiasko des ersten Tages wettznmachen 
teils nm mehrere überflüssig gewordene Preise zn ver¬ 
wenden, wurde ferner am zweiten Tage unter den ans¬ 
geschiedenen Konkurrenten ein Spezialrennen arrangiert, 
welches über vier Randen führte. Den ersten Preis 
(50.000 Francs) gewann dabei Espanet (Nieuport), den 
zweiten Bobba (Morane), den dritten Brindejonc (Morane). 


ÖSTERREICHISCHE WELTREKORDFLIEGE«. 

In diesen aviatischen Tagen Wiens sei der zwei 
österreichischen Piloten gedacht, die unser Flugwesen in¬ 
sofern« her vorrat 1 end zn internationaler Geltang gebracht 
haben, als sie Österreich durch ihre Leistungen Eingang 
in die Weltrekordliste verschafften. Die letzte, am 31. Ok¬ 
tober 1911 von der Fdddratioa Adronantique heraus¬ 
gegebene Zusammenstellung der von ihr anerkannten Welt¬ 
rekords enthält die Namen unserer österreichischen 
Aviatiker Adolf Warchalowski. und Heinrich Bier. Wir 
geben nachstehend nebst ihren Bildern einen Überblick 
über den Lebenslauf und speziell ihren Werdegang in 
der Aviatik. 

Ingenieur Adolf Warchalowski, der am 22. Mai 

1886 in Wien geboren ist, absolvierte technische Studie? 
Ufd «ine mehrjährige Praxis im Maschmeobauweeen. Als 
: die Firma Werner 6 Pfledderer, der sein Bruder Direktor 
Angast Warchalowski angehört, im Jahre 1909 beschloß, 
einen Farman-Zweidecker zn Studienzwecken nach Öster¬ 
reich zu bringen, wurde Adolf Warchalowski nach 
Monrmelon-le-Grand entsendet, um das Fliegen zn er¬ 
lernen und den Apparat zn übernehmen. Nach einigen 
Rollversuchen, die er, der vorher fast gar keinen Sport 
betrieben hatte, sehr behutsam nnlernabm, gelang ihm am 
20. November 1909 der erste Flug in der Däner von 
einigen Minuten. Der Apparat wurde nun nach Wiener- 
I Neustadt gesandt, and am 24 Januar 1910 machte War¬ 
chalowski die ersten Rollversuche nnd einige Lnitsprünge 
anf österreichischem Boden. Durch Schlittenkufen ge¬ 
staltete er den Apparat auch bei beschneitem Boden 
brauchbar und am 6. Februar führte er mit dem Betriebs¬ 
leiter Heinrich Eisterer den ersten Passagierflag in Öster¬ 
reich aas. 

Nan ging es rasch vorwärts. Am 19. Febrnar ge¬ 
wann Adolf Warchalowski die von Herrn Hugo Gerngross 
gestifteten Preise für den ersten österreichischen Fing 
‘von 15 Minnten und den ersten österreichischen Passagier¬ 
flug von fünf Minnten Däner. Am 1. März brachte er es 
bereits anf 1 Stande 2 Minuten Flugdaaer, errang dann 
den Preis der österreichischen Aeronautischen Kommission 
für einen Distanzflng von 10 km Länge, führte mit seiner 
Schwägerin Frau Anna Warchalowski den ernten Damen- 
Passagierflug in Österreich ans nnd legte am 22. April 
als Erster die Pilotenprüfung ab. 

Inzwischen konstruierte er selbst einen Doppeldecker. 
Mit diesem beteiligte er sich im Jani erfolgreich an dem 
internationalen Meeting in Budapest. Während dieses 
Meetings machten zunächst Erzherzogin Auguste, denn 
die Erxh er sogin nnd ihr Gemahl Josef Flüge anf seinem 
Anophn mit. Bei den Wiener-Nenstädter Veranstaltungen 
im Jnli holte sich Warchalowski fünf erste Preise. Am 
18. Angnst machte er seinen berühmten Kaiaerhnldignngs- 
äug von Wiener-Neustadt um den Stephanstorm und 
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zurück. Beim Neostädter September-Meeting schnf er mit 
460 m einen österreichischen Rekord. Anf. verschiedene 
Flüge in Mähriich-OatTau, Tioppan nnd Brünn folgte am 
27. Dezember in Wiener-Nenstadt der Passagierflug mit 
Oberleutnant Asztalos, bei dem er mit 2 Standen 17 Mi¬ 
nuten österreichische Rekords im Passagier- und im 
Einzelflag schuf. Er erhielt hierauf den Griiahat-Preis 
für den besten österreichischen Aviatiker im Jahre 1910 
zuerkannt. 

Im Jahre 1911 flog er zunächst bei der Übergabe 
der ersten Militär-Autobiplane 2 Stunden 15 Minuten, 
errang beim Wiener-Neustädter Meeting im Juni ver¬ 
schiedene Preise, nahm als Flieger an den Manövern bei 
Viroviticza und Komorn teil und wurde hierauf zum 
k. k. Feldpiloten ernannt. Bei der ersten österreichischen 
Flugwoche in Wiener-Neustadt erzielte er ebenfalls eine 
Reihe von Preisen. Am 21. Oktober überbrachte er dem 
Brautpaare Erzherzog Karl Franz Josef nnd Erzherzogin 
Zita im Aeroplan ein Hochzeitsgeschenk nach Schlofl 
Schwarzau. Am 90- Oktober 1911 blieb er in Wiener- 
Neustadt mit drei Personen an Bord 46 Minuten 46 Se¬ 
kunden in der Luft und schuf damit einen Weltrekord 
der Flugdauer mit drei Passagieren. 

Insgesamt bat Adolf Warchalowski in den Jahren 
1910 und 1911 650 Flüge absolviert, davon 196 mit 
Passagier nnd 354 ohne Passagiere. Die Zeit seiner Flüge 
beträgt zusammen 125 Standen. Zu Piloten wurden von 
ihm ausgebildet: Hauptmann Booms, Karl Warchalowski, 
Linienschiffsleutnant Klobucar, Leutnant Holeka, Albert 
Hutter, Oberleutnant ölwein. 

Oberleutnant i. E. Heinrich Bier, am 1. November 
1832 in Prag als Sohn des Majorauditors Adolf Bier- 
Christen geboren, kam 1889 nach Wien, wurde nach Ab- 
solvierang der Mittelschule und Artilleriekadettenschule 
im Jahre 1902 als Fähnrich zum Landwehr-Ulanenregi¬ 
ment Nr. 4 in Olmütz ausgemustert und 1903 zum Leut¬ 
nant ernannt. Von 1906 bis 1908 betrieb er in Mainz techni¬ 
sche Stadien, kam dann wieder znm Regiment nach 
Olmütz nnd wurde in den Antomobilkurs einberufen, 
worauf er den technischen Teil eines Lehrbehelfes für die 
Frequentanten dieses Kurses aasarbeitete. Vom Jahre 1908 
an widmete er sich dem Studium der Flugtechnik, reiste 


im Herbst 1909 nach Paris, lernte auf dem »Demoiselle«- 
Apparat fliegen und baute selbst eine Flug maschine, 
ähnlich der Type La Manche von Blitiot. Im Sommer 
1910 kam Oberleutnant Bier nach Wiener-Neustadt und 
seit September jeneB Jahres ist er dort als Pilot tätig. 
Im Februar 1911 machte er seine ersten Flüge auf dem 
Etrich-Eindecker. 

Auf diesem Apparat vollbrachte er nun eine Reihe 
schöner Leistungen. Im Wettbewerb um den Aneiferungs- 
preis für den Flug Wiener-Neustadt—Ödenburg und zurück 
war er der erste, der, am 18. April 1911, den Flug aus¬ 
führte. Am 20. April schuf eT den österreichischen Höhen¬ 
rekord von 1090 m. Sein Flag zur Wiener Frübjahrs- 
parade am 29. April 1911 war, da er am Vormittag vor 
sich ging, der erste, bei dem ein Flugapparat über Wien 
allgemein gesehen wurde. In seiner Heimat Böhmen voll¬ 
brachte er einen Flug über den Jeschken bei Reichen¬ 
berg, wobei er 1600 m erreichte. Beim Juni-Meeting in 
Wiener-Neustadt errang er den ersten Preis im Überland¬ 
flag. Als Konkurrent um den Preis für den Flug Wien— 
Budapest war er der erste, der diese Strecke anf dem 
Luftwege zurücklegte; die Bruttozeit erstreckte sich, da 
er den Flag wegen eines Motordefektes unterbrechen 
muffte, allerdings auf 72 Stunden, die reine Fahrzeit aber 
betrug 2 Stunden 10 Minuten. Er begab sich dann nach 
England, um an dem RundBug um den »Daily Mail«-Preis 
teilzunehmen, muffte aber wegen eines Motordefektes auf¬ 
geben. Ebenso erging es ihm beim Rundflug um den 
Groffen Preis von Niederösterreich. Dafür brachte ihm die 
Erste österreichische Flugwoche in Wiener-Neustadt reich¬ 
liche Entschädigung, er gewann nahezu die Hälfte aller 
Preise. 

Am 28. September stieg er auf der Etrich-Renn- 
maschine mit den Leutnants Nittner und Holeka an Bord 
1220 m hoch und schuf damit den Höhenweltrekord im 
Fluge mit zwei Passagieren, am 1. Oktober machte er 
mit einem Passagier einen Flug, aus dem sich nicht 
weniger als sieben Weltrekords ergaben, und am 4. Ok¬ 
tober erzielte er durch einen mit zwei Passagieren aus- 
geführten Überlandflug von 112 km Ausdehnung den 
Distanzweltrekord im Kluge mit zwei Passagieren. Er ist 
also mit neun Weltrekords in der Liste vertreten. 



OBERLEUTNANT HEINRICH BIER. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTFLOTTEN-VEREIN. 

Um das Entstehen einer österreichischen Luftflotte 
sind gegenwärtig zwei voneinander verschiedene Aktionen 
bemüht. Die eine geht von dem »Zentralkomitee zur 
Schaffung einer österreichischen Luftflotte« aus, die andere 
von einem kürzlich gegründeten »Österreichischen Luft- 
Botten-Verein«. 

Über die grofizügige Aktion des Zentralkomitees ist 
vorne ausführlich berichtet. 

Was den »Österreichischen Luftflotten-Verein« be¬ 
trifft, wurde er, wie es heiflt, »in erster Linie für die 
Ansgestaltnng der Militär-Luftschiffahrt ins Leben ge¬ 
rufen«. Es sollen auch die breiteren Schichten der Be¬ 
völkerung dafür interessiert werden. Auch sollen die Be¬ 
strebungen der bestehenden einschlägigen Vereine sowie 
von Privatperonen vom österreichischen Luftflotten-Verein 
insoweit kräftig gefördert werden, als dies mit den 
Zwecken nnd Mitteln des Vereines im Einklang steht. 
Die Wirksamkeit des österreichischen Luftflolten-Vereines 
soll sich dnrch Ortsgruppen auf sämtliche im Reichsrate 
vertretenen Königreiche und Länder erstrecken. Auch 
wurden vom Ministerium des Innern bereits sämtliche 
Landesstellen der im Reichsrate vertretenen Königreiche 
und Länder amtlich verständigt, diesem Vereine die gröflte 
Förderung angedeihen zu lassen. . . . Dem vorbereitenden 
Komitee znr Gründung des »österreichischen LuftAotten- 
Vereines« wnrde vom Kriegsminister GdI. Ritter von 
Anffenberg zugesagt, das Ehrenpräsidium zu übernehmen 
und in das Präsidium und den Vorstand des Vereines 
erste Persönlichkeiten des Ministeriums zu entsenden. 
Proponent dieses Vereines ist Herr Bankier Fritz Weiss. 


KONZESSIONIERUNG DER LUFTSCHIFFAHRT. 

Von der k. k. Statthalterei wnrde der niederöster¬ 
reichischen Handelskammer folgendes mitgeteilt: 

»Die- ganz bedeutenden Fortschritte, welche die 
Technik der Lnftschiffahrt in den letzten Jahren auf- 
zuweisen bat, haben die Erfahrung gezeitigt, dafl mit 
dem gewerbtmäfiigen Betrieb der Luft Schiffahrt nunmehr 
ernstlich gerechnet werden muß. So sehr dieae Er¬ 
scheinung an und für sich, insbesondere vom Stand¬ 
punkt der Volkswirtschaft, zu begrüflen ist, kann sich 
die Staatsverwaltung angesichts der zahlreichen groBen 
Gefahren, welche bekanntlich mit dem Betriebe der Luft¬ 
schiffahrt verbunden sind, der Notwendigkeit nicht ver¬ 
schließen, den Betrieb solcher Unternehmungen an ge¬ 
wisse Kautelen zu knüpfen, welche geeignet wären, die 
mit der Ausübung der Luftschiffahrt notorisch verbundene 
Gefährdung der Allgemeinheit möglichst einzuschränken. 
Ans diesen-Erwägungen beabsichtigt vorerst das Handels¬ 
ministerium in Rücksichtnahme auf die österreichischen 
Interessen die gewerbsmäßige Ausübung der Luftschiff¬ 
fahrt im Sinne des § 24 der Gewerbeordnung an eine 
Konzession zn binden.« 

Der Entwurf der Verordnung lautet: 

»Auf Grund des § 24, Absätze 1 und 2, nnd des 
§ 67, Absatz 3, der Gewerbeordnung wird verordnet wie 
folgt : 

§ 1. Die gewerbsmäßige Ausübung der Luftschiff¬ 
fahrt wird an eine Konzession gebunden. 

§ 2. Die Konzession wird von der politischen 
Landesbehörde verliehen, welche hierbei auf die Lokal¬ 
verhältnisse nnd auf die Tunlichkeit der polizeilichen 
Überwachung Bedacht zu nehmen hat. 

§ 3. Zum Antritt des im § 1 bezeichneten Gewerbes 
wird nebst der Erfüllung der zur Erlangung eines jeden 
konzessionierten Gewerbes vorgezeichneten Bedingungen 
(§ 23, Absatz 1, Gewerbeordnung) eine genügende Fach¬ 
bildung gefordert. 

§ 4. Das im § 1 genannte Gewerbe unterliegt so¬ 
wohl im allgemeinen ab auch in bezug auf die einzelnen 
Betriebe der besonderen gewerbepolizeilichen Regelung. 

§ 5. Die Konzession kann von der Veileibungs- 
behörde zurückgenommen werden, wenn das ' Gewerb 


binnen sechs Monaten nach der Konzessionserteilung 
nicht in Betrieb gesetzt oder wenn später durch ebenso 
lange Zeit der Betrieb ausgesetzt wird. 

§ 6. Diese Verordnung tritt mit dem Tage der 
Kundmachnng in Kraft.« 

Da die Handelskammer gleichzeitig auch ersucht 
wurde, über den Entwurf nach Anhörung der Genossen¬ 
schaften nnd Genossenschaftsverbände binnen drei 
Wochen ein Gutachten zu erstatten, lnd sie sämtliche an- 
der Herstellung von Luftfahrzengen interessierten Firmen, 
den Niederösterreichischen Gewerbeverein sowie nach¬ 
folgende Genossenschaften zur Äußerung ein: die Ge¬ 
nossenschaft der Dienstmänner, Einspänner, Fiaker, Groß¬ 
fuhrwerksbesitzer, Kleinfuhrwerksbesizer, Stadt- und Land- 
lohnfuhrwerker und das Gremium der Wiener Kaufmann¬ 
schaft. 

Die Genossenschaften der Kleinfuhrwerksbesitzer 
und der Großfuhrwerksbesitzer erheben gegen die ge¬ 
plante Konzessioniernng der gewerbsmäßigen Ausübung: 
der Luftschiffahrt keine Einwendung. Die Genossenschaft 
der Einspänner spricht sich, trotzdem das von ihr ver¬ 
tretene Gewerbe dnrch die Konzessioniernng nicht tangiert 
werde, vorläufig gegen die geplante Konzessiottierung- 
aus, da die Lnftschiffahrt erst im Entstehen, beziehungs¬ 
weise in der Entwicklung begriffen nnd daher der Zeit¬ 
punkt, an eine Konzessierung derselben zu denken, noch 
nicht gekommen sei. Das Gremium der Wiener Kauf¬ 
mannschaft und der Niederösterreichische Gewerbeverein 
hingegen befürworten die Konzessioniernng des gewerbs¬ 
mäßigen Betriebes der Lnftschiffahrt in der Erwägung, 
daß der Betrieb mit einem Verkehrsmittel, welcher mit 
einem so hohen Gefahrenmoment für die Passagiere, aber 
auch für leblose Objekte verbunden ist, der strengsten 
staatlichen Überwachung nicht entbehren kann. Der Ge¬ 
werbeverein macht auch Detail Vorschläge über die Ab¬ 
änderung des Verordnnngsentwurfes. Die einvernommenen 
Firmen erheben gegen den Verordnungsentwurf keine 
Einwendung. 

Angesichts dieses Ergebnisses beschloß die Handels¬ 
kammer, sich mit der Erlassung der geplanten Verordnung 
im vollen Wortlaute einverstanden zu erklären. 

Vor kurzem hat auch die Brunner Handels- und 
Gewerbekammer einen Verordnungsentwurf vom Handels¬ 
ministerium erhalten. Die Brünner Kammer spricht sich 
in ihrem Gutachten gegen die Konzessioniernng aus. Der 
periodische Personentransport sowie das Gewerbe der¬ 
jenigen, welche Transportmittel an öffentlichen Orten zu 
jedermanns Benützung bereithalten, seien schon heute 
konzessionierte Gewerbe, deren Regelung dem Ver- 
ordnungswege Vorbehalten sei. Es genüge völlig, wenn 
die k. k. Regierung in neuen Durchführungsverordnungen 
speziell auf das Gewerbe des Personentransportes mittels 
Luftfahrzeuge Rücksicht nähme; die Kammer empfiehlt 
insbesondere die Einführung einer Pilotenprüfung für die 
Lenker derartiger Flugfahrzenge. Für jede andere ge¬ 
werbsmäßige Ausübung der Lnftschiffahrt sei ein Kon¬ 
zessionszwang nicht erforderlich, da die polizeilichen 
Vorschriften zum Schutze der Sicherheit vollständig aus- 
reichten. Von der Konzessioniernng sei eine Hemmung 
in der Entwicklung dieses wichtigen Verkehrsmittels zu 
befürchten. 


KOMMISSION FÜR LANDKARTEN. 

In Wien hat jene internationale Kommission getagt, 
der von der Internationalen Aeronautischen Föderation 
das Studium zur Schaffung von speziellen Landkarten für 
Luftschiffer übertragen wurde. 

Am 17. Juni um 11 Uhr vormittags wurde in den 
Räumen des k. k. österreichischen Flugtechnischen Ver¬ 
eines der unter dem Ehrenpräsidium des Prinzen Roland 
Bonaparte und dem Präsidium des Hauptmannes Dr. Hilde¬ 
brandt stehehde Kongreß eröffnet. Zu demselben haben 
folgende Länder Delegierte entsendet: Belgien: Jakobs 
und Kapitän Stockhausen; Deutschland: Generalleutnant 
von Nieber, Professor Berson, Dr. Weidert, Rittmeister 
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von Frankenberg, Hiedemann; England: Griffith Brewer; 
Frankreich: Blondel la Roagery nnd L’AUemand; Nieder¬ 
lande: van den Berch, van Heemstede; Österreich: Major 
Hinterstoisser, Hauptmann Baron Berlepsch and Dr. A. 
Hildesheimer; Schweiz: Dr. Heinrich Frey, Hauptmann 
E. Messner and Dr. Renold. Außerdem worden znr Teil¬ 
nahme an den Beratangen eingeladen und wohnten ihnen 
bei : aas Belgien : Mr. Leon Gdrard, der Vizepräsident 
der belgischen Kommission für Luftschiflerkarten; aas 
Deutschland: Major Wagler des Generalstabskorps; ans 
Österreich: Baron Dr. Economo, Oberstleutnant Vogel, 
Hauptmann von Orel und Dr. Gencher. 

Der Präsident des k. k. Österreichischen Flugtech¬ 
nischen Vereines, Generaldirektor Alexander Cassinone, 
begrüßte die Versammlung mit herzlichen Worten. Sodann 
erstatteten Hauptmanu Hildebrandt und Kapitän Stock¬ 
hansen ihre Berichte über den derzeitigen Stand der 
kartographischen Arbeiten für aeronautische Zwecke, 
worauf unter Vorsitz des Dr. Hildesheimer, Präsident der 
kartographischen Kommission für Luftschifferkarten in 
Österreich, die Beratangen begannen. Es log die soeben 
fertiggestellte, speziell für Luftschifferzwecke adaptierte 
aeronautische Karte von Wien und Umgebung vor. Die 
Karte, die noch dem vorzüglichen System von Dr. Peuker 
hergestellt wurde und im Maße der Generalkarten ge¬ 
halten ist, zeichnet sich durch die ganz außerordentlich 
deutliche Erkennbarkeit der Boden formationen und ihre 
Übersichtlichkeit aus wobei für den Aeronauten und 
Aviatiker wichtige Punkte ganz besonders berücksichtigt 
sind. Die Anfertigung der Karte wurde durch Beiträge 
des k. k. österreichischen Aero-Klubs, des k. k. öster¬ 
reichischen Flugtechnischen Vereines sowie der Herren 
Dr, Baron Economo und Dr. A. Hildesheimer ermöglicht. 

Am Abend des 17. Juni fand nach reicher Tages¬ 
arbeit im »Hotel Imperials ein Bankett statt, zu dem 
sämtliche Delegierte, an der SpiUe Prinz Roland Bona¬ 
parte und Fürst Hugo, Dietrichstein als Präsident dar 
aviatischen Veranstaltungen in Wien 1912, e rsch iene n . 

Am 18. Juni wurden die Beratungen der Kom¬ 
mission fortgesetzt und abgeschlossen. Ein wichtiger Be¬ 
schluß der Kommission ist der, daß die Luftschifferkarten 
im Maßstab 1 : 200.000 herzustellen sind. Sie haben die 
Weltkarte zur Grundlage, doch wird von dieser alles 
weggelassen, was für die Luftschiffer nicht von Belang 
ist. Von der Aufnahme besonderer Zeichen im Terrain 
(Signalen) wurde bei einigen Ländern Abstand genommen, 
die durch Tetraineigentümlichkeiten schon genügend An¬ 
haltspunkte für die Orientierung nach der KaTte geben. 
Als besonders verläßliche Wegweiser gelten natargemiß 
Fl aß laufe, Straßen, Eisenbahnen, Waldabgrenzungenu.'s. w. 
Die Einzeichnuug spezieller Signale sowie deren Wahl 
wurde den einzelnen Ländern überlassen. Die Vorschläge 
der Kommission werden den einzelnen Regierungen zur 
Erledigung, respektive Förderung unterbreitet werden. 

Znm Schluß der Sitzung gab M. L’AUemand, Mit¬ 
glied des Institut de France, eine Wertvolle zusammen- 
fassende Darstellung. Hierauf waren die Delegierten bei 
einem Dijeuner Gäste des Präsidenten der Österreich!» 
sehen kartographischen Kommission Dr. Arnold Hildes¬ 
heimer. Abends besuchten die Mitglieder der Konferenz 
die Internationale Flugaasstellung in der Rotunde. Am 
19. Juni, vormittags, besichtigten sie das Militär-geogra¬ 
phische Institnt. 


EINE DENKSCHRIFT. 

Die Stadtgemeinde Wiener-Neustadt hat anläßlich 
der Wiener Flugausslellung eine Denkschrift über die 
Entwicklung des Wiener-Neustädter Flugfeldes veröffent¬ 
licht, deren Wortlaut folgender ist: 

»Die hohe Bedeutung der Aviatik erkennend, ent¬ 
schloß Bich die Gemeindevertretung von Wiener-Neustadt, 
erfolgten Anregungen und besonderen Vorschlägen ihres 
Bürgermeisters Herrn Franz Kammann entsprechend, das 
für die Avihtik vorzüglich geeignete Steinfeld als Flug¬ 
platz zu widmen, das Terrain herzurichten sowie Hangars 


zu erbauen, um Gelegenheit zur Entwicklung einer öster¬ 
reichischen Aviatik zu bieten. 

Obgleich die Errichtung des Flugfeldes bestimmt 
war, Werte für die Allgemeinheit des Staates zu schaffen, 
hatte Wiener-Neustadt bei diesem Schritte das ganze 
Risiko allein zu tragen und war auch von allem Anfänge 
bis heute auf die eigenen Mittel allein angewiesen, für 
das Wiener Flugfeld finden sich bereits opferwillige 
Hände. 

Ende Juli 1909 standen auf dem 4 1 /» km % großen 
Felde die ersten Hangars und Igo Etrich stellte sich als 
erster Mieter ein. Am 8. Angust 1909 gelang es Herrn 
Etrichs Werkmeister Karl Illner zum ersten Male, sich 
mit dem zum Motorflieger umgebauten Gleitflieger Etrlch- 
Wels vom Boden zu erheben. Am 19. Februar 1910 be¬ 
stritt Adolf Warchalowski die ersten Preisflüge uni legte 
am 22. April 1910 als erster Österreicher die Piloten¬ 
prüfung ab. Am 22. Juni 1910 wurde Oberleutnant M. 
Miller erster österreichischer Militärpilot. 

Fast ohne Unterbrechung wurde der Bau von 
Hangars fortgesetzt, um beständig eintreffenden Nach¬ 
fragen gerecht zu werden. Die notwendige Ordnung sowie 
die erweiterten Betriebe gaben Anlaß zur Herstellung 
einer Abfriedung nnd Anstellung von Ordnern. Zur 
Wasserversorgung mußte ein 26 m tiefer Brunnen ge¬ 
graben und ein großes Wasserreservoir angelegt werden. 
Im Juni 1910 wurde als Zierde der Flugfeldanlagen der 
von Sr. k u. k. Hoheit Herrn Erzherzog Friedrich ge¬ 
spendete Pavillon aufgestellt und ein Anbau mit Re- 
stauratiöns- und Wirtschaftsräumen nnd einem eigenen 
Pilotenzimmer errichtet. Zur Bequemlichkeit der Besucher 
boten fünf Tribünen Gelegenheit zu gutem Ausblick. Das 
Jahr 1910 stand im Zeichen des Erfindens, Konstruierens 
und eifriger Arbeit, aber nicht allen opfermutigen Männern 
war es gegönnt, ihre Mühen und Auslagen vom vollen 
Erfolg gekrönt za sehen. 

Wertvolle Uoterstülaang erhielt die Gemeinde 
Wiener-Neastadt durch die freimütige tld werktätige 
Mithilfe des Herrn Professors L. Schmidt, welcher durch 
gute Umsicht und richtiges Erkennen aller Notwendig¬ 
keiten in den schwierigen Aufgaben dieser neuen Sache 
zum Autor der wesentlichsten Einrichtungen am Flugfelde 
wurde. Er hat die Anregung zum Preisfliegen im Juli 
1910 gegeben, die Bestimmungen hierzu ausgearbeitet, die 
nötigen Einrichtungen getroffen und schließlich die Ver¬ 
anstaltungen geleitet. Seinem richtigen Erfassen der Ver¬ 
hältnisse ist es zususchreiben, daß ein gutes Gelingen 
dieses Wettbewerbes, welchen Wiener-Neostadt mit eigenen 
Mitteln und mit selbst gestifteten Preisen durchführte, 
den Weg für weitere solche Veranstaltungen im Sep¬ 
tember 1910 sowie im Jnni und Oktober 1911 ebnete. 

Das Preisfliegen im September 1910 gab Anlaß zu 
dem Allerhöchsten Besuche Sr. Majestät unseres Kaisers 
Franz Josef I. auf dem Flugfelde und wurde damit zn 
einem Ehrentage für die österreichische Aviatik und 
die Stadt. 

So überraschend und bedauerlich es für Wiener- 
Neustadt war, daß bei Ausschreibung der »österreichi¬ 
schen Flngwoche 1910« Wiener-Neustadt nicht in Be¬ 
tracht gezogen wurde, so erfreulich war der glänzende 
Verlauf der »österreichischen Flugwoche 1911« mit den 
geradezu unerwarteten großen Leistungen unserer tüchtigen 
Piloten nnd unserer Flugapparate. Diese Veranstaltung 
war zugleich die erste und einzige, an welcher sioh bis 
jetzt aviatische Vereine beteiligten. Heute umfaßt die 
Flugfeldanlage 34 Hangars. Um der Weiterentwicklung 
freie Bahn zu geben, wurde auf der anderen Seite der 
Wöllersdorfer Straße ein ebenso geeignetes Grundstück 
im Ausmaße von 3 hm * erworben, welches schon wieder¬ 
holt in Verwendung kam. 

Die für die Flugfeldanlage aufgebrauchte Summe 
überschreitet bereits den Betrag von 400.000 K, mit dem 
allen Bedürfnissen und Wünschen -nach jeder Richtung 
Rechnung getragen und tunlichst eritsprochen wurde, so 
daß der Gemeinde Wiener-Neustadt gewiß mit Recht ein 
Verdienst an dem Fortschritt der österreichischen Aviatik 
zukommt.« 
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Die Vortrefflichkeit des Flugfeldes io Wiener-Neu¬ 
stadt ist ebenso unbestritten wie die Bedeutung, die es 
für die Entwicklung der praktischen Aviatik in Österreich 
hatte und stets haben wird. 


VON DER »VIKTORIA LUISE«. 

»Viktoria Luise», das in Düsseldorf stationiert ge¬ 
wesene Zeppelin-Luftschiff, erlitt am 13. Jnni eine Ha¬ 
varie. An diesem Tage sollte der Ballon einen Flug nach 
Hamburg antreten und sich dann zur Kieler Woche ein¬ 
finden. Zur Zeit des geplanten Aufstieges erhob sich ein 
sehr starker westlicher Wind, der den Führer des Luft¬ 
schiffes veranlaßte, es zunächst auf freiem Felde vor der 
Halle verankern zu lassen. Nach 3 Uhr nachmittags sprang 
plötzlich eine Böe auf, packte das Luftschiff und riß es 
auf der einen Seite in die Höhe, während der andere 
Teil niedergedrückt und zu Boden gestoßen wurde. Hierbei 
wurde an der Höhe des dritten Ballonetts eine Alu¬ 
miniumrippe eingedrückt und die Stoffbekleidung abge¬ 
rissen. Der Schaden war sehr bald behoben. 

Eine überaus bemerkenswerte Fahrt, ja eine der 
schönsten Leistungen, die bisher ein Lenkballon zu ver¬ 
zeichnen hat, war die Tonr der »Viktoria Luise« von 
Düsseldorf über Holland nach Hamburg. 

»Viktoria Luise« stieg am 18. Juni um */«& Ul> r 
morgens mit 20 Mann Besatzung und fünf Passagieren, 
darunter einigen Marineoffizieren, in Düsseldorf auf. Um 
1 l t 8 Uhr früh zeigte sie sich den erstaunten Blicken der 
Amsterdamer. Das Luftschiff überflog die Häuser des 
Muiderpoort-Viertels und nahm dann den Kurs über die 
Provinz Nordholland, die Zuydersee, Langakken, Olden¬ 
burg und Buxtehude nach Hamburg, wo es um '/i6 Uhr 
nachmittags eintraf. Der von dem Luftschiff zurückgelegte 
Weg beträgt ungefähr 650 km. 

Einer der Kapitäne des Ballons, Herr Blew, gab 
ungefähr folgende Schilderung der Fahrt: 

»Es herrschte, als Wir Düsseldorf um 4 Uhr 32 ver¬ 
ließen, starker Regen, Wfhd und Nebel. Wir felgthd -dim 
Rhein abwäris über Uerdingen und thiisburg nach Gel¬ 
dern, erreichten schon um 6 Uhr 30 Nymwegen und 
fuhren dann über Ammerfort an der Westseite des Zuyder- 
sees entlang nach Amsterdam. Nun ging es über den 
Zuydersee. Um 11 Uhr kam Leeuwarden und 15 Minuten 
später Groningen in Sicht. Wir kämpften immer mit 
starkem Seitenwind, auch wurde die Orientierung durch 
den starken Nebel und die dicke Luft sehr erschwert. 
Plötzlich erfolgte ein Propellerdefekt: der hintere rechte 
Propeller versagte und nun mußten die Motoren ihre 
Tüchtigkeit zeigen. Sie haben sich denn auch glänzend 
bewährt. Der Defekt zwang uns aber leider, die Fahrt 
nach Norderney und eventuell weiter über das Meer auf¬ 
zugeben, Es muflte gewendet werden. Zurück ging nun 
die Fahrt über Langakken am Dollart vorüber. Um 2 Uhr 
passierten wir Oldenburg und um 4 Uhr Delmenhorst. 
Erst in Bremen nahm der Regen ein Ende und es ging 
nun in flotter Fahrt über Buxtehude auf Hamburg zu, 
das um 4 Uhr 63 nachmittags erreicht wurde. Das Luft¬ 
schiff hat damit eine Leistubg gezeigt, die derjenigen des 
»Z. III« ebenbürtig ist.* 

Am 21. Juni um %6 Uhr abends stieg die »Vik¬ 
toria Luise« zu ihrer ICK). Fahrt in Hamburg auf. Es 
nahmen zehn Passagiere, darunter zwei Damen, an der 
Fahrt teil. Das Luftschiff landete um 7*/» Uhr abends 
wieder glatt in Fuhlbüttel. 

Tags darauf stieg die »Viktoria Luise« um '/«10 Uhr 
vormittags nach Kiel zur Begleitung der Regatta auf. 
Das Erscheinen der »Viktoria Luise« war, wie der »Berl. 
Lokalanz.« schildert, für die Kieler ein Ereignis, das sie 
zu heller Begeisterung hinrifl. Sie hatten zwar Im vorigen 
Jahre den »Parseval 6« in ihren Mauern, aber einen 
»Zeppelin« kannten sie blshet nur aus dem Bilde. Bei 
prächtigstem Sommerwetter nahte die »Viktoria Luise« 
und überflog um Punkt 11 Uhr in einer Höhe von etwa 
200—300 m den Westen von Kiel, die grünen Anlagen 


von Düsterbrook und die Bucht, die sie landeinwärts 
passierte. Das Luftschiff flog nun über seine Namens¬ 
schwester, den Hapag-Schnelldampfer »Viktoria Luise« 
hinweg, dann über die »Hohenzollern« und die Kriegs¬ 
schiffe, deren Besatzung dem Luftkreuzer freudig zu¬ 
winkte. Dann wandte sich die »Viktoria Luise« dem 
Schlosse zu, bog wieder westwärts ab und umkreiste den 
gewaltigen Turm des Rathauses, von diesem nur 100 m 
entfernt und in gleicher Höhe mit ihm. Ober den Flug¬ 
platz hinweg nahm das Luftschiff nach Holtenau und der 
Außenförde seinen Kurs, wo es eine Weile die Wett¬ 
fahrten der Segeljachten verfolgte und dann über die 
ganze Bucht hinweg. Zum zweiten Male bei der »Hohen¬ 
zollern« angelangt, wurde von der »Viktoria Luise« aus 
eine Luftpost in das Wasser geworfen, die alsbald von 
einer Pinasse aufgefischt wurde. Nahe dem Ratbaase 
wurden Brieftauben losgelassen. Um 12 Uhr entschwand 
»Viktoria Luise«, die in ihrer vorderen Gondel fünf, in 
der hinteren zwei Mann Besatzung und in den Kajüten 
mehrere Passagiere beherbergte, in der Richtung, aus der 
sie gekommen war, den Blicken. Um 1 Uhr landete das 
Luftschiff glatt ln Hamburg. 


UNSERE LENKBALLONS. 

Aus Fischamend wird gemeldet: Am 22. Juni nach¬ 
mittags kam der Präsident des Abgeordnetenhauses Doktor 
Sylvester mit Regierungsrat Kupka und mehreren Herren 
der Kanzlei des Abgeordnetenhauses nach Fischamend, 
um mit dem Militärlenkballon »Parseval« eine Fahrt zu 
unternehmen. Unter Führung der Oberleutnants Weiss 
und Zajanek ging der Ballon um 6 Uhr 45 Minuten empor, 
übersetzte die Donau und kehrte auf das Flugfeld zurück, 
wo eine glatte Landung erfolgte. Alsbald stieg der B illon 
ein zweites Mal auf; er kehrte nach einer Fahrt über die 
Ortschaften der Umgebung zur Halle zurück. 

Am 24. Jnni gegen Abend machte der Militärlenk- 
bsikta »Parseval« eine Fahrt nach dem Asperter Flug¬ 
feld, um dort den AVfatfkem dar FlugWöche «Inen Be- 
sneh abtustaiteh. In der Gondel befanden sich Oberleut¬ 
nant Heinrich Weiss, Leutnant Max Macher und Leutnant 
Fürst. Der Ballon gelangte um 8 Uhr nach Aspern und 
landete nach einigen Kreisen auf dem Flugfelds. Die 
fremden ASronauten besichtigten den Ballon. Auf dem 
Flugfelde Waren auch einige englische Offiziere anwesend, 
welche mit großem Interesse den Evolutionen des Ballons 
gefolgt waren. Der Kommandant der Lnftschifferabteilnng 
Oberstleutnant von Uzelac und Hauptmann Friedrich 
Tauber begrüßten die englischen Offiziere. Zwei derselben 
bestiegen dann die Gondel mit Hauptmann Tauber und 
traten mit dem »Parseval« die Rückreise an. Der Ballon 
flog Wien zu, über die Praterstrafle und die innere Stadt, 
machte dann eine Kurve gegen die Landstrafle und ver¬ 
lief! über Simmering das Weichbild der Stadt, um nach 
Fischamend zu fliegen, wo er glatt landete. 


FLUGMODELLWETTBEWERB IN WIEN. 

In der Flugausstellung in Wien fand am 22. Juni,, 
dem vorletzten Tag ihrer Dauer, die vom k. k. österreichi¬ 
schen Flugtechnischen Verein veranstaltete »Erste inter¬ 
nationale Flugmodellkonkurrenz« statt. Es waren 30 Mo¬ 
delle angemeldet und 20 davon beteiligten sich an dem 
Bewerb. 

Die Konkurrenz zerfiel nach den Gattungen der 
Apparate (Drachenflieger, Schwingenflieger und Schrauben¬ 
flieger) in drei Abteilungen; für jede waren ausgesetzt; 
ein erster Preis zu 500 K, ein zweiter zu 200 K, ein 
dritter zu 100 K und ein Trostpreis zu 100 K. Es wurde 
jedoch nur ein erster Preis vergeben, und zwar ln der 
Kategorie der Schraubenflieger. 

Die Jury, welche aus den Herren Oberrechnungsrat 
Robert von Angeli, Oberrevident Wilhelm von Saltiei, 
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James Worms and Ingenieur Kürt bestand, sprach die 
Preise, wie folgt, zu: 

Kategorie der Drachenflieger: 2. Preis (200 K) 
Peter Oswalda, Also-Kubin; 8. Preis (100 K) E. von 
Hardtmnth, Graz; Trostpreis (60 K) A. Streichsbier, Wien. 

Kategorie der Schraubenflieger: 1. Preis (500 K) 
Ingenieur Wilhelm Kress, Wien. 

Kategorie der Schwingenflieger: 2. Preis (200 K 
von Chalnpski, Lischau; 3. Preis (100 K) Leutnant Bli- 
harski, Wien; Trostpreis (50 K) Dr. von Bernd, Baden. 


VOM AERO-CLUB DE FRANCE. 

Der repräsentative Klub Frankreichs, der Aüro Club 
de France, versendet seinen Jahresbericht 1912, der durch 
seine Reichhaltigkeit, seinen Umfang und seine impo¬ 
santen statistischen Daten ein Bild des ausgedehnten 
Wirkungskreises dieser Körperschaft gibt und damit auch 
des kolossalen Aufschwunges, den die Luftschiffährt in 
Frankreich genommen hat. 

Dem im Jahre 1898 gegründeten Aüro-Club de 
France sind die folgenden französischen Luftschiffer¬ 
vereinigungen affiliiert: Acadümie Aüronautique de France, 
Adro-Club d’Algerie, Adro-Club des Alpes, Adro-Club 
Ardennais, Adro-Club du Bdarn, Adro - Club Biarritz 
Bayonne, Adro-Club Catalan, Adro-Club du Centre, Adro- 
Club de la Champagne, Adro-Club Charentais, Adro-Clnb 
de l’Est de la France, Adro-Club du Gard, Adro-Club 
Havrais, Adro-Club de l’Hdrault, Adro-Club Lorrain, Adro- 
Club de Nice, Adro-Club du Nord, Adro-Club de Nor¬ 
mandie, Adro-Club de l’Ouest, Adro-Club de Provence, 
Adro-Club des Pyrdndes, Adro-Club du Rhöue, Adro- 
Club Rouennais, Adro-Club de la Sarthe, Adro-Club du 
Sud-Ouest, Adro-Club de Vichy, Adro-Club des Vosges, 
Auto-Adro-Club Poiterin, Azur, Adronautique de l’Aube, 
Ligue Adronautique de Bouigoyne, Club Adrostatique de 
Dunkerque, Club de Aviation de Valenciennes, Emulation 
Adrostatiqne du Nord, Nord-Aviation, Section de Douai 
de la Ligue Adrienne, Socidtd Adrienne de Picardie, 
Socidtd Adronautique de Versailles, Socidtd des Anciens 
Adrostiers Militaires, Socidtd Fraoifaises de Navigation 
Adrienne, Adro-Club Fdminin Stella. 

Der am 14. Oktober 1905 gegründeten internationalen 
Föderation gehören an: Deutscher Luftschiffer-Verband, k. k. 
österreichischer Aero-Klub, Adro-Club de Belgiqne, Danske 
Adronautiske Selskab, Adro-Club d’Egypte, Real Aero- 
Club de EspaOa, Aero-Club of America, Adro-Club de 
France, Royal Aero-Club of the United K'ingdom, Adro- 
Club de Hongrie, Adro-Clnb d’Italie, Norks Luftseilads- 
forening, Nederlandsche Vereeniging Voor Luchtvaart, 
Aero-Club Argentino, Adro-Club Impdrial de Russie, 
Svenska Aeronautiske Sällskapet, Adro-Club Suisse. 

Als Protektoren des Klubs werden der Präsident 
der französischen Republik, König Alfons XIII. von 
Spanien, König Albert I. von Belgien und Prinz AJbert 
von Monaco geführt. Als Förderer sind M. Henry Deutsch 
de la Meurthe, A. Santos-Dumont und Robert Lebaudy 
genannt. Gründer und Ehrenpräsident ist Marquis de Dion. 
Ehrenpräsidenten sind Minister für öffentliche Arbeiten, 
Kriegsminister, Marineminister, Kolonienminister, Minister 
der öffentlichen Lehranstalten, Handelsminister, Baron 
Zuylen de Nyevelt und Louis Barthau. Der Klub zählt 
unter seine Ehrenmitglieder auch den Ehrenpräsidenten 
des österreichischen Aero-Klubs Victor Silberer. 

■ Der grofle Wirkungskreis des führenden Klubs er¬ 
fordert naturgemäfl auch einen entsprechenden Apparat., 
Außer dem Verwaltungsrat nnd dem Direktionskomitee 
bestehen verschiedene Kommissionen, und zwar für Aviatik, 
Lenkballons und Kugelballons, für sportliche, wissen¬ 
schaftliche und technische Fragen, ferner hat der Klub 
ein Komitee für physiologische Aufstiege, für juridische 
und Prozeflfragen, eine kartographische, Fest- und Biblio- 
thekskommission. Die Mitgliederliste umfaßte am 8. April 
1912 an 1700 Personen. 

In der weiteren Folge gibt das Jahrbuch die Be¬ 
triebsordnung für die Ballonparkstation Saint-Cloud und 


ansehlieflend daran eine Tabelle, welche den Feldschaden¬ 
ersatz bei Landungen pro 100 oi’ auch für die verschie¬ 
densten Feldfrüchte fixiert. 

Überraschend grofl ist die Führerliste des Aüro- 
Club de France. Sie wird seit dem 11. April 1901 
geführt. 

Die aviatische Führerliste umfaflt 847 Piloten. 
Die ältesten Diplome datieren vom 7. Januar 1909; ihre 
Besitzer sind Blüriot, Esnault Pelterie, Farman, Santos- 
Dumont und die Brüder Wright. Kugelballonführer sind 
244 registriert; die ersten Diplominhaber (seit 11. April 
1901) sind: Mailet, Besanfon, Juchmüs, Blanchet, Arch- 
deacon, Nicolleau, Maurice Farman, Maison, Balsan, Comte 
H. de La Vaulx, Comte Castilion de Saint Victor, Giraud, 
Hervü, Santos-Dumont, Chesnay, Comte de la Valette. 
Unter den 21 verzeichneten Lenkballonführern wareu die 
am 5. April 1909 diplomierten Comte Paul Renard, A. 
Santos-Dumont, Juchmüs, Surcouf, Julliot, Kapferer, Comte 
de La Vaulx, Capazza die Ersten. 

In der Folge werden die Klubstatuten, das Luft¬ 
schiffahrtgesetz, das internationale von der Föderation 
in ihrer Sitzung am 28. Oktober 1910 angenommene Re¬ 
glement für die verschiedenen Führerdiplome wieder- 
gegeben. 

Die Liste der im französischen Besitze befindlichen 
Kngelballons ist in vier Kategorien geteilt. Die I. Kate¬ 
gorie bis 600 m* umfaflt 26, die II. Kategorie (600 bis 
900 m 8 ) 29, die III. Kategorie (900—1200 m 8 ) 25 und 
die IV. Kategorie (über 1200 m 8 ) 25, so dafl insgesamt 
105 Ballons registriert erscheinen, deren kleinster, «Hiron- 
delle«, 200 m 8 , der größte, »Müditerranüen«, 3400 m* 
umfaßt. 

Sehr interessant sind die zwei nnn folgenden tabellari¬ 
schen Zusammenstellungen. Die eine behandelt die Auf¬ 
stiege, welche von Klubmitgliedern unternommen wurden, 
und beginnt mit 1899, in welchem Jahre 48 Auffahrten 
gemacht wurden mit 135 Passagieren; der Gasverbrauch 
betrug 55.000 es 8 , die zurückgelegte Strecke in Summe 
10.000 km und die gesamte Flugdauer 360 Stunden. Das 
abgelaufene Jahr verzeichnet dagegen 625 Aufstiege mit 
2100 Passagieren, 773.000 m a Gasverbrauch, 102.500 km 
Distanz und 3691 Stunden Fahrtdauer, die größte Zahl 
von Aufstiegen, die bisher gemacht wurden, womit jene 
des Jahres 1908 (542 Fahrten, 1218 Passagiere, 532,620 m 8 
Gasverbrauch, 61.521 im Strecke und 2873 Stunden Fahrt¬ 
dauer) weit überboten erscheint. Die zweite Tabelle 
umfaßt die vom Klubplatze aus unternommenen Aufstiege 
und beginnt mit dem Jahre 1901 mit der bescheidenen 
Zahl von 3 Aufstiegen mit 6 Passagieren, 1290 m a Gas¬ 
verbrauch, 86 km Strecke und 5 Stunden Fahrtdauer. 
Auch in dieser Tabelle hat das Jahr 1911 die größte Zahl 
von Fahrten, nämlich 412 mit 1245 Passagieren, wobei 
547.850 m* Gasverbrauch, 76.632 im Strecke und 2678 
Fahrtstunden verzeichnet sind. 

Das mit großer Sorgfalt zusammengetragene und über¬ 
sichtlich geordnete Material gewährt einen interessanten 
Einblick in den kolossalen Betrieb des führenden französi¬ 
schen Luftschiffer-Vereines und ist für alle Luftschiffer 
von Interesse. 
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K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Mittwoch den 5. Juni unternahmen im Ballon »Ex- 
celsior« die Herren Ferdinand Graf Orssich, Dr. Hermann 
Lapp, Viktor Redlich mit Herrn Maximilian Mautner als 
Führer vom Klubplatze eine Auffahrt. Um 12 Uhr lö 
wurde der Ballon hochgelaasen und ging bei geringem 
Winde langsam über die Donau, über Floridsdort gegen 
den Bisamberg, woselbst er in eine Nebelwolke geriet. In 
ca. 700 m Höhe wurde die Fahrt bis Zwentendorf bei 
'Mistelbach fortgesetzt und nördlich dieses Ortes eine 
glatte Landung mittels Ventilzuges bewerkstelligt. Be¬ 
merkenswert ist, daB vor einigen Wochen ein Militär¬ 
ballon mit drei Herren Offizieren an derselben Stelle landete. 
Die zurückgelegte Strecke beträgt 46 km, die gröBte er¬ 
reichte Höhe 1700 m. 

Mittwoch den 19. Juni unternahm im Ballon «Ra¬ 
detzky« Herr Dozent Dr. Viktor Hess, zur Erlangung des 


Führerdiploms, die Prüfungsfahrt, welche zugleich auch 
wissenschaftlichen Zwecken gewidmet war. Um 5 Uhr 
10 Minuten nachmittags erhob sich der Ballon vom Klub- 
platze and blieb in 400 m Höhe fast stehen. Allmählich 
als die Sonne den Ballon höher brachte, schlag er langsam 
die Fahrtrichtung nach Südosten ein. Beim Praterspitz 
wurde die Donau überflogen, dann die Lobau in ihrer 
Längsrichtung überquert und endlich bei Fischamend die 
Donau abermals übersetzt. Auf einer Wiese in der Au 
bei Fischamend wurde durch Ventilzug um 6 Uhr 65 Mi¬ 
nuten abends eine glatte Landung bewerkstelligt. Unter 
Mitwirkung der sehr hilfsbereiten Bevölkerung wurde der 
Ballon rasch verpackt. An den Radioinstrumenten wurden 
drei Messungen gemacht. Die zurückgelegte Strecke be¬ 
trägt 22 im, die gröBte erreichte Höhe 1260 m. 


NOTIZEN. 

UNSERE KRIEGSVERWALTUNG hat, wie 
man meldet, vor einigen Tagen vierzehn Etrich-Apparate 
bestellt. 

BIENAIM£, Blanchet und Leblanc sind die Ver¬ 
treter Frankreichs im heurigen Gordon Bennett-Wettflug 
der Kugelballons. 

HAUPTMANN BAYO kam bei Madrid am 
28. Juni mit einem Aeroplan zum Sturz und erlag zwei 
Tage darauf seinen Verletzungen. 

DER FLIEGER SCHADT stürzte, wie aus Mühl¬ 
hausen im ElsaB gemeldet wird, am 29. Juni bei der 
Napoleonsinsel ab und blieb sofort tot. 

LEUTNANT VON FALKENHAYN, ein deutscher 
Aviatiker, stürzte am 2L Juni abends in Johannisthal mit 
einem Eindecker ab und war sofort tot. 

JOSEF TOTH, ein ungarischer Aviatiker, unter¬ 
nahm am 16. Juni auf dem Räkoser Feld Flugversuche und 
stürzte dabei sehr unglücklich. Er zog sich schwere Ver¬ 
letzungen zu. 

IN DERNBURG stürzte am 22. Juni der Grade- 
Pilot Schäfer bei einem Probeflug zu den dortigen Schau¬ 
flügen ab. Das Flugzeug zerbrach, der Flieger erlitt eine 
Gehirnerschütterung. 

DIE FLUGAUSSTELLUNG in Wien wurde am 
23. Juni nach fünfwöchiger Dauer geschlossen. Mit Be¬ 
friedigung können die Arrangeure auf die hohen Besucher¬ 
zahlen zurückblicken. 

DER AVIATIKER HUCK stieg am 20. Juni vom 
Flugfelde Issy les Moulineaux aus mit einem Bleriot- 
Eindecker auf, setzte über den Kanal La Manche und 
flog mit einer Zwischenlandung bei Eastchurch nach 
London. / 

AUS BUKAREST wird gemeldet, daB die könig¬ 
liche Akademie der Wissenschaften dem aus Ungarn 
stammenden Aviatiker Ingenieur Aurel Vlaicu für seine 
erfolgreiche Tätigkeit auf dem Gebiete der Aviatik 
den grofien technischen Preis von 10.000 Francs zuge¬ 
sprochen hat. 

AUS ROM meldet man unterm 22. Juni: «Die 
Subskription für eine italienische Luftflotte unter den 
Post- und Telegraphenbediensteten hat bisher 80.000 Lire 
ergeben; die Sammlungen in den Schulen brachten über 
100.000 Lire. Insgesamt sind bisher für die Luftflotte 
2,185.000 Lire gesammelt worden.« 

AUS NEW YORK wird unterm 11. Juni gemeldet, 
daB die Marineoffiziere Hazlehurst und Welsh auf dem 
.Flugplätze der Militäraviatikerschule von Maryland bei 


einer Übung mit einem Zweidecker abgestürzt sind. Beide 
Offiziere blieben tot auf dem Platze. 

DIE NACHRICHT, welche verschiedenenorts über 
einen Revanche-Wettflug Wien—Berlin veröffentlicht 
wurde, welcher im nächsten Jahr von dein k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klub, dem Reichsflagverein und dem 
Breslauer Luftschiffahrts-Verein veranstaltet werden solle, 
entbehrt vorläufig der realen Begründung. 

IN GUAYANCOURT stürzte am 10. Juni der 
Militärpilot Leutnant Etienne mit seinem Eindecker, 
dessen seitliche Tragfläche gebrochen war. Beim Sturze 
geriet der Benzinbehälter in Brand and der ganze Apparat 
verbrannte. Mit schweren Wunden wurde Leutnant Etienne 
nach dem Lazarette von Sainl-Cyr gebracht. 

GUSTAVE HAMEL, der bekannte Pilot der Blöriot- 
Schule in Hendon, setzte am 30. Mai zum siebentenmal im 
Aeroplan über den Kanal. La Manche. Er beförderte auf 
diese Weise einen für England bestellten Aeroplan von 
Frankreich aus übers Wasser. Hamei hat im heurigen 
Jahre bereits sechs Kanalpassagen ausgeführt, wovon eine 
mit einem weiblichen Begleiter. 

DAS ENGLISCHE LUFTSCHIFF «Beta« ist am 
11. Juni mit knapper Not einer schweren Havarie ent¬ 
gangen. Im Fing über Fainborough knickte der Ballon 
bedenklich ein und geriet in starkes Sinken, wodurch er 
beinahe in Kollision mit dem Dach eines Landhaases kam. 
Nur der groBen Geistesgegenwart des Führers war die 
halbwegs glatte Landung zu danken. 

DER DEUTSCHE LUFTKREUZER »P. 3«, der 
am 8. Juni abends vom Tegeler Schiefiplatze aus eine 
Fahrt nach Königsberg angetreten hat, landete am 9. Juni 
um 10 Uhr vormittags in Granau bei Heiligenblut. Nach 
Vornahme einer Reparatur an der Kuppelung, welche 
drei Stunden in Anspruch nahm, flog das Luftschiff nach 
Königsberg weiter, wo es um 3 Uhr 20 glatt landete. 

MISS CLARK, eine amerikanische Fliegerin, ist 
am 18. Juni in Springfield zn Tode gestürzt. Sie stieB 
mit den Flügeln ihres Aeroplans an einen Baum. Der 
Aeroplan kippte um und stürzte aus einer Höhe von 8** 
ab. MiB Clark wurde tot aus den Trümmern des Appa¬ 
rates hervorgezogen. 

EIN ZUSAMMENSTOSS zweier fliegender Aero- 
plane verursachte am 19.. Juni den Tod eines Fliegers. 
Während einer Übung auf dem. Flugplatz von Brayelle 
trafen zwei Militärflugapparate zusammen und stürzten ab. 
Die Insassen der beiden Flugmaschinen, Hauptmann Dabois 
und Leutnant Peignan, fanden den Tod. 

BENNO .KÖNIG ist bei einem Flugmeetiug in 
Hamburg am 29. Juni tödlich verunglückt. Et stürzte mit 
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einem Eindecker eigener Konstruktion ab und zog sich 
mehrere Bein- und Rippenbrüche sowie eine schwere 
Verletxnng der Leber zn. Eine Operation blieb erfolglos, 
in den ersten Morgenstunden verschied er. 

VON PARIS NACH LONDON in zwei Etappen 
flog am 21. Jnni der französische Pilot Gnillaux mit 
M. Ramsay als Passagier. Er stieg in einem Caudron- 
Zweidecker nm l /s 7 Uhr früh in Issy auf, ging um 9 Uhr 
bei Le Crotoy an der Küste herab, um eine Reparatur 
vorznnehmen und flog dann weiter nach England, wo er 
um 5 Uhr anf dem Flugfelde von Hendon wohlbehalten 
landete. 

DAS LUFTSCHIFF »GAMMA« der englischen 
Aimee, das schon so viele Unglücksfälle zu verzeichnen 
hat, verließ am 17. Jnni seinen Schuppen in Aldershot, 
um eine Fahrt anzutreten, als der führende Offizier sich 
plötzlich genötigt sah, die Reiflleine zu ziehen, um einem 
Zusammenstoß mit einem Fabriksgebäude auszuweichen. 
Das Lufschiff fiel hierauf in sich zusammen, und die Gas¬ 
hülle wurde darch das die Fabrik umgebende Gitter be¬ 
schädigt. 

AUS FRIEDRICHSHAFEN meldet man unterm 
17. Jnni: »Der Zeppelin-Militirluftkreuzer »Z. III« erlitt 
einen Brandschaden, der glücklicherweise keine großen 
Dimensionen annahm. Als nachmittag die letzte Gaszelle 
des »Z. III« entleert werden sollte, entzündete sich das 
Gas auf bisher unaufgeklärte Weise. Dabei verbrannte 
ein kleiner Teil der Auflenhülle des Luftschiffes; die 
Spitze und ein Teil der Träger wurden zerstört. Zwei An¬ 
gestellte erlitten leichte Verletzungen.« 

EIN SCHWERER UNFALL ereignete sich am 
30. Juni bei der Ballonzielfahrt des Berliner Vereines 
für Luftschiffiahrt. Der Augenarzt Dr, Halben, der als 
Führer mit dem Qeheimpn Lesatipnsrat Dr. Geppert und 
dem Regierungsbaainelster Schiffer an der Eujpif teil¬ 
nahm, geriet nahe der Ostseeküste mit dem Ballon in 
Gewitterböen. Als er landen wollte, drückte ein Wind¬ 
stoß den Ballon aufs heftigste zu Boden und alle drei 
Insassen erlitten mehrfache Knochenbrüche. 

IN KIEL fand vom 16. Juni an eine Flugwoche 
statt, die mit einem Rundflug durch die Nordmarken ab¬ 
geschlossen wurde. Am 19. Juni stellte Caspar bei pracht¬ 
vollem Wetter auf seiner »Taube« einen neuen deutschen 
Höhenrekord von 3150 m auf. Hirth, mit einem Passagier, 
et reichte mit seiner Rumpler-Taube 2500 m; ohne Passagier 
flog er 2900 m hoch. Im Wettbewerb um den »Seepost¬ 
preis« gelang es Beyerlein, die Post 3 m vom Ziel, dem 
Feuerschiff »Bülk«, entfernt ins Meer zu werfen. 

JAMES VALENTINE, der englische Aviatiker, 
stieg am 26. Juni gegen 6 Uhr abends bei Dover auf, 
um über den Ärmelkanal nach Dieppe zn fliegen. Bis in 
die späten Abendstunden war weder der Aviatiker selbst 
noch eine Nachricht über ibn eingetroffen. Valentine 
wurde zuletzt auf halbem Wege zwischen der englischen 
und französischen Küste gesehen; man befürchtet, daß 
er auf der See verschollen ist. 

IM AERODROM b£th£NY bei Reims ereignete 
sich am 9. Juni ein tödlicher Unfall. Man meldet hierüber: 
Der Eindecker des Hanriot-Piloten Dubreuil, mit dem der 
junge Belgier L Paul Levasseur als Fahrgast aufgestiegen 
war, stürzte, von einem Windstoß umgeworfen, aus 60 m 
Höhe ab und zerschellte. Dnbreuil erlitt nur leichte Ver¬ 
letzungen, sein Fahrgast aber blieb anf der Stelle tot. Der 
Motor hatte dem Unglücklichen den Schädel zermalmt. 

EDUARDO CHAVES, der kürzlich von Sao Paolo 
nach Rio de Janeiro fliegen wollte, gelangte bis an die 
Grenze des Staates Sao Paolo. Dort verlor er die Richtung 
und flog aufs Meer. Als er des Irrtums gewahr wurde, 
fand er, daß sein Benzin für den Weiterflug ’ nicht aus- 
rcicbe, «ad ging, da das felsige Ufer eine Landung nicht 


gestattete, im Gleitflug ins Wasser; während er schwimmend 
sich aus Land rettete, bargen Fischer, die den Vorgang 
beobachtet hatten, die Maschine und gewährten dem 
Flieger Gastfreundschaft. 

IN BUENOS AIRES wurde zur Stiftung eines 
Militärflugzeuges für Deutschland ein Komitee gebildet. 
Der Vorsitzende des deutschen Vereines, der Herausgeber 
der »La Plata-Zeitnng«, sammelte in wenigen Tagen über 
25.000 M. Die deutsche Kolonie wünscht, daß das Flug¬ 
zeug »Buenos Aires« getauft wird. Der oberschlesische 
Städtetag in Kosel beschloß, für die Nationalflugspende 
25.000 M. dem deutschen Kaiser mit der Bitte anzubieten, 
die davon zu erbauende Flugmaschine »Oberschlesien« zu 
benennen. 

EINE ALPENBALLONFAHRT mit Spelterini 
zählt zu den auserlesensten Genüssen, die man sich auf 
dem Gebiete der Luftschiffahrt verschaffen kann. Dieses 
Jahr beabsichtigt der genannte Kapitän mit seinem »Sirius« 
zwischen dem 12. und 20. Juli von Grindelwald aus auf¬ 
zusteigen. Wer in der Lage ist, für eine solche wunder- 
abre Luftreise über die Gletscherwelt 2500 Kronen auf¬ 
zuwenden, und an der projektierten Fahrt teilnehmen will, 
kann sich direkt an Herrn Kapitän Spelterini, Zürich, 
»Rotes Schloß«, wenden. , 

3050 METER HOCH gelangte am 18. Juni der 
neue französische Lenkballon »Edaireur - Conti«; er 
schlug also den Weltrekord um 150 m. Der »Edaireur- 
Conti« ist ein Werk der Astra-Gesellschaft in Issy-les- 
Moulineauz. Bei der neuen Rekordfahrt waren an Bord: 
Chefpilot Cohen, Aeronaut Bayard de Mendoza, Kom¬ 
mandant Lindecker von der Zentralanstalt Chalais-Meudon 
und Hauptmanu Izard als Kommissär des Airo-Club de 
France. / 

H&L&PB DUTRIEU, t dia bekannte französische 
Aviatikerin, kam m 21. Jnid kl Aix-lez-Baina bei einer 

gefährlichen Landung mit blauem Auge davon. Mlle. 
Dutrieu wollte nach einem Fluge mit ihrem Farman- 
Doppeldecker vor dem Schuppen landen. Sie hatte aber 
die Distanz schlecht abgeschätzt, kam dem Schuppen zu 
nahe und mußte rasch zu Boden gehen. Dabei fuhr sie 
in zwei Eindecker hinein, die vor dem Schuppen standen. 
Beide Apparate wurden vollständig zertrümmert, während 
Mlle. Dutrieu nur ganz leichte Kontusionen und Haut¬ 
abschürfungen erlitt. 

DIE KÖNIGIN VON SCHWEDEN unternahm am 
10. Juni vormittags mit dem Zeppelin-Luftschiff »Schwaben« 
von Baden-Baden aus eine zweistündige Fahrt, die sich 
nach Karlsruhe und Lauterburg erstreckte, worauf das 
Luftschiff eine Rundfahrt über Baden-Baden ausführte. 
Bei dieser Gelegenheit warf die Königin Rosen auf das 
Schloß, wo sich ihre Mutter, die Großherzogin-Witwe 
von Baden, aufhielt. Im Luftschiff befand sich auch ein 
siamesischer Prinz mit Gefolge. Die Königin von Schweden 
äußerte sich sehr anerkennend über die Fahrt und sandte 
an den Grafen Zeppelin ein Telegramm. 

DIE ERSTE FLUGPOST in Deutschland wurde am 
10. Juni durch Leutnant von Hiddessen befördert. Derselbe 
stieg abends 7 Uhr mit einem Euler-Flugzeuge auf. Leutnant 
von Hiddessen führte 20.000 Briefe und Postkarten in 
einem von der deutschen Reichspost aufgegebenen ver¬ 
siegelten Sacke mit. In 13 Minuten erreichte Hiddessen 
sein erstes Ziel, Darmstadt, und stieg bald darauf zur 
Weiterfahrt nach Worms auf. Sowohl in Frankfurt als in 
Darmstadt nnd in Worms waren auf den Flugplätzen Post¬ 
ämter errichtet. Die deutsche Flugpost, welche wohltätigen 
Zwecken dient, steht unter dem Protektorate der Groß¬ 
herzogin von Baden. 

IN MARBURG unternahm am 9. Juni Erzherzog 
Josef Ferdinand mit dem Ballon »Erzherzogin Margarete« 
einen Aufstieg. Der Erzherzog wurde vom Statthalter 
Grafen Clary, von der Generalität, den Spitzen der Be¬ 
hörden, der Gemeindevertretung und dem Vorstand des 
Luftschiffer-Vereines für Steiermark empfangen. Die Be¬ 
gleiter dfs Erzherzogs auf der Fahrt waren der Präsident 
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des Vereines für Luftschiffahrt in Steiermark Hanson 
Universitätsprofessor Dr. von Ficker, Rechtsanwalt Doktor 
Rintelen und Hanptmann Hoffory. Die Fahrt und die 
Landung, die cm 12 Ubr 25 Minuten in Gatterdorf er¬ 
folgte, gingen bei schönem Wetter glatt vor sich. 

DAS LUFTSCHIFF »SCHWABEN« ist verbrannt. 
Am 28. Juni fuhr das bekannte Zeppelin Passagierluftschiff 
von Frankfurt nach Düsseldorf. Es landete dort, konnte 
aber wegen des widrigen Windes nicht in die Halle ge¬ 
bracht werden. Nach mehrstündigem Aufenthalt im Freien 
wurde das verankerte Luftschiff um 2 Uhr nachmittags 
von einer starken Böe einfach zerbrochen. Dabei ent¬ 
zündete sich das Gas und es' fand eine furchtbare Ex¬ 
plosion statt, bei der einige dreißig Personen verletzt 
worden. Von dem Luftschiff sind nur die Gondel und 
Bruchstücke des Gerippes übrig. 

AUS DANZIG meldet man: »Am 23. Juni stieg 
von der Gasanstalt aus der Ballon »Danzig« auf, wobei 
sich ein böser Unglücksfall ereignete. Der Ballon wurde 
durch den Wind gegen ein Haus geschleudert. Hierdurch 
wurde der Führer des Ballons Dr. med. Schucke, Schrift¬ 
führer des westpreußischen Vereines für Luftschiffahrt, aus 
dem Korbe geschleudert und war sofort tot. Der Ballon 
Aog hierauf der Mottlau zn. Der Student Hasselbach, der 
die Führung übernommen hatte, zog nunmehr die Ventil¬ 
leine, Der Ballon ging nieder und Hasselbach und Professor 
Fettinger sprangen, ohne verletzt zn werden, ins Wasser. 
Eine mitfahrende Dame erlitt geringe Verletzungen. 

VON PARIS NACH ASPARN flogen in einem 
Kngelballon die Herren Conte Aristide Economo und 
Jules Dubois. Sie stiegen am 15. Juni um 7 Ubr abends 
in Paris auf. Ihr Ballon »Sonja IIu schlug östliche Rich¬ 
tung ein und bewegte sich mit großer Gleichmäßigkeit 
und beträchtlicher Geschwindigkeit, so daß die Hoffnung 
auf Zurücklegung einer großen Strecke in verhältnismäßig 
kurzer, Zeit sich erfüllte. Der Ballon pasBierte nachts 
Colombihres, Breisach, um 6 Uhr früh am 16. Juni Ulm, 
dann Landsbut, Augsburg, um 10 Uhr 15 Passau, um 
11 Uhr 15 Linz in 6000 m Höbe. Um 2 Uhr - mittags 
landete »Sonja II« vollkommen glatt in Asparn an der 
Thaya, 20 km von Wien. 

SCHUTZIJALLSCHIRME, konstruiert von Ritt 
meister Freiherrn von Odkolek, wurden am 20. Juni in 
Steyr einer Anzahl von Luftscbiffern und Militärs durch 
Herrn Baron Seifertitz vorgeführt. Die Proben fanden 
vom Turme des gräflich Lambergschen Schlosses aus mit 
zwei Typen von Fallschirmen statt. Zuerst wurde der 
Kriegs- oder Passagierschirm fallen gelassen, welcher zur 
Rettung aus havarierten Lenkballons dienen soll. Eine 
70 kg schwere Puppe vertrat den Passagier. Der hinab¬ 
geworfene Schirm entfaltete sich mit anerkennenswerter 
Geschwindigkeit und sank dann langsam zn Boden. Die 
zweite Type ist der Pilotenfallschirm, der als Schntz für 
Aviatiker gedacht ist. Anch dieser Schirm entfaltete sich 
rasch und bremste den Fall der Puppe bedeutend. 

DR. L. D. ALDEN ist der erste Arzt, der mit 
Hilfe der Flugmaschine zu einem Schwerverletzten eilte, 
um ihn der Segnungen seiner Kunst teilhaft zu machen. 
Ein Knabe stürzte in einer kleinen Ortschaft am Keukasee 
(Amerika) von einem zweistöckigen Hause herab. Man 
requirierte telephonische ärztliche Hilfe aus Hammond- 
sport, wo der nächste Doktor wohnte. Ein rasches Ein¬ 
greifen tat not; aber es hätte doch einige Stunden ge¬ 
dauert, denn der Keukasee trennte den Arzt vom Ver¬ 
wundeten und hätte müssen umfahren werden. Zufällig 
war jedoch der Aviatiker Robinson mit seinem Hydro- 
plan in Hammondsport. Dr. Alden bat nun Robinson, 
ihn über den See zu führen, was der Flieger mit Ver¬ 
gnügen tat. Das rasche Eintreffen des Arztes rettete dem 
gefährlich verletzten Knaben das Leben. 

DIE »DELAG« — die Deutsche Luftschiffahrts- 
Aktiengesellschaft — hielt am 22. Juni in Frankfurt a. M. 
unter Vorsitz des Oberbürgermeisters Adickea die zweite 
ordentliche Generalversammlung ab. Die Bilanz nebst 


Gewinn- und Verlustrechnung wurden genehmigt und dem 
Vorstand und Aufsichtsrat Entlastung erteilt. Neu in den 
Aufsichtsrat gewählt wurden Geheimer Kommerzienrat 
Leo Gans, an Stelle des Oberbürgermeisters Wallraf 
(Köln), der eine Wiederwahl wegen Arbeitsüberhänfung 
abgelehnt halte. In einer Aufsichtsratssitzung, die der 
Generalversammlung vorhergegangen war. faßte man den 
Beschluß, wegen Ankaufes des Luftschiffes »Hansa« mit 
Luftschiff bau-Zeppelin- A. G. in Friedrichshafen in Unter¬ 
handlungen zu treten. Die Frage der Kapitalserhöhung 
wurde zunächst zurückgestellt, weil man die Betriebs¬ 
ergebnisse des laufenden Jahres abwarten will. 

DER PEUGEOT-PREIS für die »Aviettes« (die 
fliegenden Fahrräder) sollte am 2. Juni auf der Prinzen¬ 
parkbahn in Paris zur Austragung gelangen. Es lagen 
180 Anmeldungen vor, doch nur 20 Maschinen kamen 
auf den Plan und keine einzige von ihnen vermochte sich 
vom Boden zn erheben, geschweige denn die geforderte 
Flngleistnng von 10 m hin und zurück zu vollbringen. 
Der Peugeot-Preis bleibt aber aufrecht und die Konkur¬ 
renz wird im Oktober 1912 nochmals bestritten werden. 
Neben dem 10.000 Francs betragenden Preis für den 
Dekameter Fluglänge ist mittlerweile, gleichfalls vom Haus 
Peugeot, ein zweiter, leichter zu gewinnender Preis von 
1000 Francs geschaffen worden, mit der Bedingung, zwei 
10 cm hoch ober dem Boden in einer Distanz von 1 m 
gespannte Schnüre zu überfliegen. Die Versuche, diesen 
Preis zu gewinnen, sind an keine Zeit gebunden. 

DER FLUG »RUND UM BERLIN« findet am 
24. und 25. August statt. In der letzten Sitzung des 
Berliner Vereines für Luftschiffahrt wurde vom Vor¬ 
sitzenden des Arbeitsausschusses des Fluges »Rund um 
Berlin«, welcher bekanntlich vom Berliner Verein für 
Luftschiffahrt gemeinsam mit dem Kaiserlichen Auto¬ 
mobil-Klub und dem Kaiserlichen Aero-Klub veranstaltet 
I wird, mitgeleilt, daß die Ausschreibung nunmehr von den 
veranstaltenden Vereinen genehmigt ist und zur Nach¬ 
prüfung und Genehmigung dem Deutschen Luftfahrer- 
Verbande vorgelegt sei. Für diesen Flug sind, wie bereits 
früher gemeldet, von Behörden und verschiedenen Ge¬ 
meinden in Berlin und Umgegend erhebliche Zuwendungen 
zur Stiftung von Preisen gemacht worden. So hat auch 
unter andern das Reichsamt des Innern den Betrag von 
10.000 M. für Preise znr Verfügung gestellt. Auch der 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat einen wertvollen 
Ehrenpreis gespendet. Die Versendung der Ausschreibung 
an die Flugzeugführer und -besitzer wird sofort nach 
verbandsseitiger Genehmigung erfolgen. 

AUS WIENER-NEUSTADT meldet man unterm 
15. Juni: »Der Pilot Mandelli hatte heute ein gefähr¬ 
liches Abenteuer zu bestehen, das glücklicherweise ohne 
üble Folgen für seine Person ablief. Er unternahm am 
Morgen auf dem Nieuport-Apparat einen Aufstieg. In 
1200 m Höhe überflog er die Stadt. Über der Neun- 
kirchner Straße, in der Nähe der Zündschnurfabrik Bick- 
ford & Co., stellte er den Motor ab; er wollte ans 
1200 m Höhe im Gleilfluge niedergehen. Der kleine 
Apparat beschleunigte den Flug zu einem jähen Sturz¬ 
flug.' Man glaubte schon, der Pilot sei tödlich verunglückt, 
weshalb sofort Polizei hinausgeschickt wurde. Mandelli 
blieb aber bei dem Sturze unverletzt. Hingegen war der 
Nieuport-Apparat, der sich mit dem Propeller in den Boden 
eingebohrt und überschlagen hatte, demoliert.« Man schreibt 
unterm 21. Juni: »Das Flugfeld hatte fremde Gäste. Es 
fanden sich ein: Direktor Hevessy aus Paris, Direktor 
Firkov von den »Astra«-Werken in Paris, der englische 
Oberst Switer, der Gewinner des Gordon-Bennett-Preises 
Wey mann, Major von Tschudi aus Berlin und Ingenieur 
Pioni von den ungarischen Aeroplanwerken. Das Flugfeld 
gefiel den Herren außerordentlich, insbesondere lobten sie 
die vorzügliche Eignung des Bodens. Die Besucher er¬ 
klärten, noch kein so hübsches Flugfeld gesehen zu haben 
als das Wiener-Neustädter, dessen landschaftliche Lage 
sie bewunderten.« 

HELMUT HIRTH, dessen Bild wir umstehend 
zeigen, hat sich als Sieger in dem Fluge Berlin—Wien 
mit dem Ruhme und den sehr stattlichen Preisen auch 
gewaltige Popularität erworben, die um so größer ist, als 
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vod seinen Siegesehren auch ein Abglanz auf unseren 
heimischen Altmeister Karl Illner als seinen aviatischen 
Lehrer fällt. Hirth, der im 26. Lebensjahre steht, blickt 
außer auf den Sieg in dem groQen Fluge Berlin —Wien 
noch auf eine Reihe früherer bedeutender Erfolge zurück. 
Er gewann in den Jahren 1911 und 1912 den Oberrhein¬ 
flug, 1911 den Überlandflug München—Berlin um den 
Kathreiner Preis von 60-000 M. und war Inhaber des 
deutschen Höhenrekords von 2425 m. 

EINE DRACHENABTEILUNG ist in der fran¬ 
zösischen Armee geschaffen worden. Die manntragenden 
Drachen nach dem System des Hauptmannes Sacojway 
sind in der französischen Marine schon eingeführLt - eben¬ 
solche Drachen erhält nnn das Landheer, und zwar Vor¬ 
läufig an der Ostgrenze. Bisher wurden die Drachen zer¬ 
legt auf gewöhnlichen Fuhrwerken befördert. Die neue 
Abteilung veifügt über einen eigenen Automobilpark: 
einen Motorwagen von 24 H. P., an dem sich das Winde- 
wcrk für das Kabel der Drachen befindet. Dem Auto¬ 
mobil ist ein Anhängewagen angegliedert, der die zu- 
sammengeleglen Drachen mit sich führt. Zu jedem Drachen 
gehört eine Mannschaft, bestehend aus einem Offizjer und 
20 .Mann. Der Automobilzug mit den Drachen legt in 
der Stunde 25 km zurück; das Fertigmachen der Drachen 
znm Aufstiege währt nur drei Minuten. Ein besonderer 
Vorteil des Automobils ist die Möglichkeit, bei schwachem 
Winde oder bei plötzlichem Abflauen des Windes das 
Niederholen des Drachens sicherer zu gestalten, der Kraft¬ 
wagen beginnt zu fahren und kann so auf der Fahrt 
mechanisch den Drachen mit dem Beobachtungsoffizier 
einholen. Den ersten praktischen Manövern dieser neuen 
Abteilung, die dieser Tage in der Nähe von Beifort Btatt- 
fanden, wohnte eine Reibe französischer Generalstabs- 
offiziere bei. Die Aufstiege vollzogen sich in kürzester 
Zeit ohne den geringsten Zwischenfall. 

EINEN BRIEFTAUBEN WETTFLUG Tarvis— 
Wien veranstaltete der unter dem Protektorate des Herrn 
Erzherzogs Karl Franz Josef stehende Klub der Wiener 
Brieftaubenzüchter am vergangenen Sonntag. Herr Ritt¬ 
meister a. D. Dreyhorst setzte die in 16 großen Transport¬ 
körben befindlichen 455 Brieftauben nm sechs Uhr früh 
in Tarvis bei bewölktem Himmel in Freiheit. Sie schlugen, 
ohne zu kreisen, sofort die Richtung gegen Wien ein, wo 
die ersten Brieftauben schon um 10 Uhr 3 Min. eictrafen, 
demnach eine Durchnittsgeschwindigkeit von 1148'3 m 
pro Minute erzielten. Die letzte Preistaube hatte noch 
eine solche von 1088 m aufzuweisen. Bis 4 Uhr waren 
bereits 323 Tauben in den heimatlichen Schlägen, ein 
Beweis, dafl der Klub über ein vorzügliches, fachmännisch 
bestens ausgebildetes Materials verfügt. Die vom k. u. k. 
Kriegsministerium gegebenen Preise erhielten die Stationen: 
R. Bruckmayer 1 und 2; L. Kress 3, 15, 19, 20 und 22 ; 
F. Kosak 4, 5, 6 und 24; H. Prantner 7 und 25; A, Kiq- 


schel 8, 9, 10 und 18; F. Nechy 11; K. Knepperges 12 
und 16; k. u. k. Augarten 14 und 23; F. Ambros 17; 
ferners K. Günther, L. Heimbucher, A. Zimmermann, 
Th. Müllauer, K. Wiehart, G. Neunteufel. Aufler Kon¬ 
kurrenz beteiligten sich Dr. J. Wagner und Hillscher. Für 
die meistkonstatierlen Brieftauben erhielt K. Knepperges 
die silberne und F. Ambros die bronzene Staatsmedaille 
vom k. k. Ackerbauministerium. Bei diesem Fluge sind 
die Brieftauben geschlossen angekommen; die Preise fielen 
denjenigen Schlägen zu, die am schnellsten einfangen und 
konstatieren konnten. Der nächste Fing findet ab Trient statt. 

EIN FLUG »RUND UM LONDON* fand am 
8. Juni statt. Das Rennen ging über die Strecke Hendon 
—Kempton Park—SandQwn Park—Russell Hill Purley— 
Purfleet—Epping—High Barnett—Hendon, was einem 
Weg von 81 Meilen (130 km) entspricht. Die zu ge¬ 
winnenden Preise waren ein Goldpokal der »Daily Mail*, 
ferner Geldpreise im Gesamtbetrag von 10.000 K. Die 
Liste der Anmeldungen wies folgende Namen auf: 
P. O. M. Topwith (70 H. P. Bliriot-Gnome), H. Busteed 
(50 H. P. Bristol-Gnome), Pierre Verrier (70 H. P. M. Far- 
man-Renault), S. V. Sippe (50 H. P. Hanriot - Gnome), 
W. M. R. Moorhouse (50 H. P. Radley-Moo-house- 
Gnome), James Valentine (50 H. P. Bristol-Gnome), Lewis 
Turner (50 H. P. Grahame White-Gnome), S. F. Cody 
(60 H. P. Cody Green), Gustave Hamei (50 H. P. Bläriot- 
Unome), B. C. Hucks (70 H. P. Nieuport-Gnome), Jules 
Nardini (50 H. P. Deperdussin-Gnome), Leutnant La¬ 
wrence (50 H. P. Blackburn-Green), Maurice Guillaux 
(45 H. P. Caudron-Anzaui), Ren£ Moineau (100 H. P. 
Brdguet-Gnome), Leutnant Porte (60 H. P. Deperdussin- 
Anzani), Gordon Bell. (60 H. P. Bldriot-Gnome). Un¬ 
zählige Zuschauer standen auf die ganze Flugstrecke ver¬ 
teilt, als am 8. Juni sieben Flieger — Sippe, Sopwith, 
Hamei, Verrier, Moorhouse, Guillaux und Valentine — 
den Wettbewerb bestritten. Am schnellsten von allen 
Koakoxrenten^ kam Sopwith sash Hendon surück. nämlich 
in 88 Minuten; er wurde jedoch wegen Ntchfinnebokens 
der Strecke disqualifiziert. Sieger wurde dann mit 98*/ 4 
Minuten Hamei, Zweiter Moorhouse in 120'/ a Minuten, 
Dritter Valentine in 156 n /< Minuten. Nur diese vier 
Flieger bewältigten die ganze Strecke. 

EIN LUFTPOSTBETRIEB ist in Deutschfand ein¬ 
gerichtet worden. Für dieser Dienst wurden vorläufig die 
Luftschiffe »Schwaben», »Viktoria Luise« und »Hansa* be¬ 
stimmt, bei weiterer Ausdehnung der Luftfahrten werden 
weitere Schiffe folgen. Die genannten Luftschiffe verkehren 
zwischen den Stationen Baden-Baden, Frankfurt, Düssel¬ 
dorf, Gotha und Hamburg, zu denen nach Fertigstellung 
des Luftschiffes im Herbst dieses Jahres noch Potsdam 
hinzntreten wird. Zuerst bleibt der Betrieb der Luftposten 
auf das Reichspostgebiet beschränkt. Man kann aber 
kaum bezweifeln, dafl sich auch die bayerische und 
württembergische Postverwaltnug dem Vorgehen der 
Reichspost anszhlieflen werden. Die Briefe und Postkarten 
werden von einem Bediensteten auf dem Luftschiff ge¬ 
sammelt, mit einem eigens für diesen Zweck bestimmten 
Aufgabestempel während der Fahrt versehen und bei der 
Landung der nächsten Reichspostanstalt zur Weiter¬ 
beförderung übergeben. Der Stempel trägt in der Inschrift 
die Bezeichnung »Lnftpost«, den Namen des Luftschiffes 
und das Datum. Aus Mainz wird über die erste Abliefe¬ 
rung der Flugpost gemeldet: »Am 12. Juni um 7 Uhr 
50 morgens wurde das Reichspostluftschiff »Schwaben« 
über dem »Grollen Sande* sichtbar. Eine große Zuschauer¬ 
menge hatte sich eingefunden, um der ersten Ablieferung 
uud Anbordnahme der Po t beizuwohnen. Das Luftschiff 
gab drei Poptsäcke, mit 115.000 Postkarten beladen, ab 
und nahm drei Postsäcke mit nahezu 200.000 Postkarten 
an Bord. Um */ 4 9 Uhr schlug das Schiff wieder die Rich¬ 
tung nach Frankfurt a. M. ein, wo es. kurz vor 9 Uhr 
vor der Halle niederging. Die erste Fahrt der »Schwaben« 
mufl als ein voller Erfolg bezeichnet werden. Das Luft¬ 
schiff hat nahezu eine Million Postkarten befördert- 1 

DAS LUFTSCHIFF »Z. 3«, welches bekanntlich 
von Friedricbshafen aus Hamburg aufgesucht und dort 
mehrere Kreuzfahrten ausgeführt bat, stieg in der Nacht 
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vom 7. auf den 8. Juni in Hamburg auf, um die Rück¬ 
fahrt nach Friedrichshafen anzutreten. Ursprünglich war 
die Rückfahrt in einem Zuge gedacht, so wie die Hin¬ 
fahrt. Witterungsumstände zwangen jedoch den Luft- 
kt eurer, die Reise in zwei Etappen vorzuoehmen. Indem 
der »Z. 3« schweren Gewittern durch Umwege auswich, 
gelangte er nach nngefihr 14stündiger Fahrt nach Frank¬ 
furt a. M. Am 9. Jnni stieg der »Z. 3« um 4 Uhr 19 Mi¬ 
nuten morgens zur Weitertahrt nach Friedrichshafen auf. 
Ober den Verlauf der Fahrt meldet der »Berliner Lokal¬ 
anzeiger« : An Bord befanden sich Graf Zeppelin nnd sein 
Neflet Dr. Eckener nnd Oberingenieur Dürr sowie die 
zum Schiff gehörigen Kapitäne. Das Lullschiff nahm 
seinen Weg von Frankfurt über Daimstadt, Heidelberg; 
Heilbronn, Tübingen, Sigmaringen, Heiligenberg nach 
Friedrichshafen. Um 9*/ t Uhr traf das Schiff bei starkem 
Winde über Friedrichsbafen ein, beschrieb mehrere große 
Kreise und landete um 10 Uhr vormittags glatt vor der 
Halle. Das Wetter war während der ganzen Fahrt ziem¬ 
lich windig nnd wolkig, aber trocken. Unterwegs begeg¬ 
nete »Z. 3« dem Luftschiff »Schütte-Lanz«, das von 
Mannheim ans am Sonntag eine 260 km lange Luftfahrt 
glücklich ausfübrte. An der Bergstraße wurde der »Schütte- 
Lanz« vom Zeppelin-Lnftschiff erspäht. Zeppelin ließ sein 
Luftschiff sogleich wenden, fuhr auf das Lanzsche Luft¬ 
schiff zu, erreichte es binnen 26 Minuten nnd begleitete 
es eine gute Strecke, indem er seine sämtlichen Manöver 
mitmachte und mit ihm lebhafte Winkersignale ans¬ 
tauschte. Sodann überholte der Zeppelinsche Kreuzer das 
Lanzsche Luftschiff in rascher Fahrt, fuhr vor dessen Bug 
vorüber und setzte seine Fahrt nach Friedrichshafen fort. 

DIE BERLINER FLUGWOCHE, die Ende Mai 
anf dem Flugplätze Johannisthal zur Austragung kam, 
wurde von 17 Bewerbern bestritten, nnter denen der Russe 
Abramowitch auf Wright-Doppeldecker mit 871 Minuten 
die weitaus größte Gesamt fl ugzeit (davon 712 Minuten mit 
Passagier) erzielte. Seine Leistung muß ura so höher be¬ 
wertet «erden, als die Witlerungsverhältnisse nichts weniger 
als günstig waren. Für jede geflogene Minute wurden 
M. 4*26.. für jede Flogipinfe mit Passagier außerdem ■ 
M. 2'67 bezahlt. Da der Anteil des Rpssen an den täg¬ 
lichen Fzühpreisen außerdem M. 8361T betrog, ist sein 
Gesamtgewinn M. Ö97016. Ihm zunächst rangieren: Rupp 
mit 664 Flngminoten, davon 669 mit Passagier, Frühpreis - 
anleil M. 463*97, zusammen M. 6039*74; Mohns mit 446 
Minuten, alle mit Passagier, Frübpreisanteil M. 811*11, 
zusammen M. 3900*26; Rosenstein mit 489 Minuten, davon 
467 mit Passagier, Frühpreisanteil M. 603*97, zusammen 
M. 3832*32; Alig mit 496 Minuten, davon 296 mit Passa¬ 
gier, Frühpreisanteil M. 761*11, zusammen M. 3669*26; 
Stoeffler mit 409 Minnteo, davon 119 mit Passagier, 
Frühpreisanteil M. 1008*97, zusammen M. 3063*91; ferner 
Krüger mit M. 2664*82, Wecsler mit 2173*87, Marchal 
mit 1427*47, Boutard mit 1209*61, Stieploschek mit 1022*98, 
Baierlein mit 862*34, Albers mit 832*99, Fokker mit 430*48, 
Schwandt mit 404*80, von Gorissen mit 394*81 und Gasser 
mit 110*78. Die Verteilung der Preise im Gesamtbeträge 
von 40.000 M. erfolgte mit Berücksichtigung der Klausel 
betreffend ausländische Flieger nnd Motoren wie folgt: 
Mohns 6202*89, Rosenstein 6094*83, Alig 6819*60, 
Stoeffler 4872*77, Abramowitch 4243*90, Krüger 4237*27, 
Rupp 2384*36, Albers 1324*77, Wecsler 1029*49, Marchal 
676*36, Schwandt 643*79, von Gorissen 627*90. Bontaid 
672*24, Stieploschek 483 99, Baierlein 407 99, Fokker 
203*67 und Gasser 176*18. 

DER ERSTE JAHRESBERICHT des nnter dem 
Protektorate des Erzherzogs Karl Franz Josef stehenden 
Deutschen Luftfahrt-Vereines in Böhmen, mit dem Sitze 
in Teplitz-Schönau, ist erschienen. Der Vorstand setzt 
sich wie folgt zusammen: Ehrenpräsident Graf Adolf 
Waldstein; Präsident Ingenieur Bruno von Enderes; 
Vizepräsidenten Dr. Graf Eugen Ledebur- Wicheln, Herren¬ 
hausmitglied Willy Ginckey, Heinrich von Mattonl; 
Schriftführer Robert Scbors; Kassiere Ingenieur Walter 
Mitscherlich und Max Heinsius von Mayenburg; Fahrten¬ 
ausschuß: Ingenieur Mitscherlich und Ingenieur Merck. 
Das mit 12. April abgeschlossene Mitgliederverzeichnis 
umfaßt: Als Stifter mit 1000 K einmaligem Beitrag die 


Stadtgemeinde Teplitz-Schönau; ferner 13 Mitglieder mit 
600 K einmaligem Beitrag, die k. k. Deut sehe Technische 
Hochschnle in Prag als Mitglied mit 200 K einmaligem 
Beitrag und 24 Gründer, welche außer dem Jahresbeiträge 
den Betrag von 200 K zugewendet haben. Unter den 
89 ordentlichen Mitgliedern sind zu finden : General¬ 
direktor A. Cassinone, Otto Freiherr von Czedik, Ober¬ 
leutnant Haller, Major Franz Hinterstoisser, Oberst¬ 
leutnant Hermann Hoernes, Hauplmann Hoffory, Dr. Baron 
Liebig. Im Jahre 1911 wurden sechs Fahrten absolviert, 
an denen sich die Ballons »Dresden«, »Elbe«, »Hilde« 
und »Böhmen« beteiligten. Die längste Fahrt war die des 
Ballons »Dresden« am 8. Oktober unter Führung des 
Justizrats Reichel aus Meißen mit Fräulein A. Ferber, 
Ingenieur Mitscherlich und Viktor Schick als Passagieren ; 
sie fuhren in 5 : 31 : 00 von Teplitz-Schönan nach Kotlow 
in Posen, sechs Kilometer vor der russischen Grenze 
(316 Am). Die am 29 Januar 1911 abgehaltene gründende 
Versammlung wnrde vom Bürgermeister Husak eröffnet. 
Stadtrat Dr. Walther besprach sodann die Vorgeschichte 
der Gründung des Vereines, worauf der nengewäblte 
Präsident Generaldirektor Bruno Ritter von Enderes die 
Ziele des Vereines entwickelte. Der jnnge Verein machte 
sich sofort mit Eifer an die selbstgestellten Aufgaben nnd 
schon am 30. Jnli konnte der erste Aufstieg stattfinden. 
Am 26. November fand die Taufe des ersten Vereins¬ 
ballons »Böhmen« statt. Bei dem am 27. Jannar in Wien 
abgehaltenen zweiten Luftschiffertag war der Verein durch 
Oberstleutnant Hoernes vertreten, der dann auch in die 
österreichische Aeronautische Kommission delegiert war de. 
Zum diesjährigen Gordon Bennett-Fahren nannte der Verein 
einen 2200 m s großen Ballon. 

DER BALLON »Graf Zeppelin« des Vereines für 
Luflschiffabrt in Tirol hat, wie bereits kurz berichtet, am 
28. Mai von Innsbruck aus eine Alpenfahrt unternommen. 
Die schöne Luftreise schildert der Führer, Primarius 
Dr. Hans Lorenz aus Wien, wie folgt: »Als wir uns um 

‘„3 Uhr früh auf den Weg zur Gasanstalt machten, lag 

über Innsbruck eine geschlossene Wolkenschicht. Gegen 
6 Uhr wurde es jedoch klar. Wir ließen daher den Ballon 
füllen, nach ‘/ t 6 Uh* waren wir, hals. Rat Fritz Heigl, 
Ingenieur Eduard Wagner nnd Ich, aufstiegsbereit. 1840 m a 
Gas waren in den 2200 n 5 fassenden Ballon eingelassen 
worden. Mit 610 kg Ballast in Säcken, je 16 kg, konnte 
die Fahrt angetreten werden. Um 6 Uhr 44 früh schwebte 
bei völliger Windstille der mächtige Ballon io die Höhe. 
In 1700 m erreichten wir die untere Grenze der über 
Innsbruck lagernden Wolkenschicht. Nnr 100 m dick, 
war sie rasch durchstoßen und mit einem Schlage war 

das uns schon wohl vertrante und doch immer wieder 

von neuem packende Panorama des Innsbrncker Talkessels 
entrollt. Klar standen die Stubaier und Ötztaler Berge 
vor uns, klar auch die Gipfel im Norden des Inntales, 
an deren Konturen wir alsbald sahen, daß wir tatsächlich 
Fahrt bekommen hatten, und zwar in der erhofften Fahr- 
richtnng gegen Osten. Um 6 Uhr 20 sahen wir durch 
Lücken in der unter uns sich auilösenden Wolkenschicht 
auf Hall hinab. Nach 7 Uhr blickten wir bereits aus einer 
Höhe von 2700 m ins Tomperloch hinein. Dann kreuzten 
wir den Inn bei Schwnz und trieben über die nördlichen 
Ausläufer des Keileijoches ins äußere Zillertal hinüber. 
Schon längst hatten sich die Hochgipfel des Tuxerkammes 
nnd des Zillertalhauptkammes unseren Blicken vollkommen 
erschlossen, während wir zugleich an den Stubaier Bergen 
vorbei bis in die Ortlei-Alpen sahen. Non tauchten in 
strahlender Schönheit die Hochgipfel der hohen Tauern 
vor uns auf, umbrandet von einem herrlich weißen, 
glitzernden Wolkenmeer, das das Pinzgau füllte und in 
die einzelnen Tauerntäler hineinleckte. Gipfel für Gipfel, 
darunter mancher alte Bekannte, zeigte nns im Verlauf 
der Fahrt seine West-, dann seine Nord- und ei.dlich die 
Ostseite und diese »Revue der Hohen Tauern« dauerte 
fast drei Stunden. Um 8 Uhr 30 wurde Jochberg bei 
Kitzbühel überflogen und nm 8 Uhr 66 waren wir in 
3680 m Höhe den Leoganger Steinbergen beim Birnhorn 
sehr nahe gekommen. Wenige Minuten darauf schwebte 
der Ballon ober Saalfelden nnd wir konnten den ganzen 
Zeller See überblicken. Wirtrieben nun gegen den Hoch- 
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könig, dabei fnhien wir in großer Nähe an der Scbön- 
feldspitze nnd den übrigen von anfateigendem Gewölk 
umwallten Randerbebungen des Steinernen Meeres vorbei 
nnd genossen prächtig wilde Kalkalpenbilder. Wundervoll 
und gewaltig war der Tiefblick auf den Köoigsee, leider 
war die Riesenwand des Watzmannes dnrcb neidischen 
Nebel verhüllt. Schon um 9 Uhr 22 überflogen wir 
(3450 m) das Gipfelbaus auf dem Hocbkönig. Der schlanke 
Turm der Torsäule und die Zackenketle der Mandlwand 
boten neue wilde Hocbgebirgsbilder unter uns, zu denen 
der Tiefblick in das t<efgrüne Blümbachtal mit seinem 
herrlich gelegenen Schlosse einen ungemein wirksamen 
Kontrast schuf. Um */,10 Ubr kreuzten wir die Salzach 
gerade ober Biscbofsbofen in einer- Höhe von 3620 m 
und hatten prächtige Blicke in den Pa6 Lueg, aufs 
Tennengebirge, ins Pongau nnd seine Seitentäler hinein. 
Die Hohen Tauern begannen allmählich unscheinbar zu 
werden, während vor uns die Dacbsteingruppe mit ihrem 
gewaltigen Südabsturz unseie bewundernden Blicke auf sich 
zog. Über den Roflbrand, der bekannten und viel be¬ 
suchten Aussichtswarte für die Südwand des Dachsteins, 
auf den wir Direktion halten, erhob sich ein mächtiger 
Kumulns, dessen Gipfel sichtbar emporwnehs. Als wir 
uns ihm näherten (9 Uhr 40) begann der Ballon plötzlich 
und immer rascher zu sinken. Erst bei 2600 m war nm 
9 Ubr 46 mit einem Opfer von 2'/* Sack. Ballast der Fall 
gebremst und wir segelten, unsere alte Höhe wieder er¬ 
reichend, über den Wolkentnrm. Wir überflogen Steier¬ 
mark in so wundervoll gleichmäßiger Fahrt, daß wir bis 
zur Landung (über 180 km) keine weitere Ballastabgabe nötig 
hatten. Über die Ramsau, das Elinstal bei Haus und in 
mehrfach gecknickter Fabrllinie schräge über die Niederen 
Tauern hinweg ging die Fahrt. Um 10 Uhr 5 über¬ 
schritten wir den Kamm der Zentralalpen im Gebiete der 
Roltenmanner Tauern in 3850 m über dem. Hohenwart, 
einem Trabanten des Schoben. Seht interessant war es 
für uns, bis an dieser Höhe herauf dfh Wirkung der über 
den Kämmen auf- und• absteigenden LufUtrörae, wenn 
ancb nur in schwachem Fallen nnd Steigen des Ballons ’ 
zu spüren. Die Fahrt führte weiter über Sekkau nnd 
nicht weit von Knittelfeld kreuzten wir die Mur. All¬ 
mählich wurde die Bewölkung unter uns wieder dichter, 
wir hatten noch Blicke gegen Leoben, Bruck a. d. Mur 
nnd ins Mürztal hinauf; während wir aber über die Glein- 
alpe in 60 Kilometer-Tempo trieben, schloß sich nach 
nnd nach die Wolkendecke unter nna zn einem die Angen , 
blendenden Meere, während ein zarter Cirrnsschleier von 
der Sbnne uns ein Hinaufgezogenwerden in allzngroße 
Höhe ersparte. Nahe Knittelfeld waren wir bis auf 2900 m 
gefallen, nun ging es allmählich bis auf 4200 m hinauf, 
welche Höhe wir nicht weit und nördlich von Graz er¬ 
reichten. Obzwar der reiche Ballastvorrat eine Rekord¬ 
fahrt gestattet hätte, wollten wir die Eindrücke der genuß¬ 
reichen Alpenfahrt nicht dnreh einen Fing über die un¬ 
garische Tiefebene trüben nnd beschlossen zn landen. 
Kaum war alles vorbereitet, begann der Ballon um 12 Ubr 
50 zu fallen. Um 1 Ubr tauchten wir in 2500 m Höbe 
ln die Wolkenschwaden und ais wir drei Minuten später 
aus 2000 m Höhe den Boden wieder erblickten, lag eine 
niedliche Hügellandschaft mit zerstreuten Dörfern unter 
uns. Der scharf gewordene Fall wurde mit diei Säcken 
Ballast abgebremst und um 1 Uhr 10 tauchte die Gondel 
bei völliger Windstille in die saftstrotzenden Wipfel eines 
Jungwaldes bei Neustift, wenige Kilometer von der Bahn¬ 
station Sebeisdorf der Linie Wechsel—Friedberg—Graz 
entfernt. Nachdem die Leute herbeigeholt waren, die sich 
des Schlepptaues bemächtigt hatten, wurde der Ballon bis 
über die Banmwjpfel empoTgelassen, zn einer den Wald 
durchsetzenden Straße nnd auf dieser bis zn einer Wiese 
bugsiert, wo der Ballon aufgerissen nnd verpackt wurde. 
Nach der Landung wurden 330 kg Ballast fortgeschüttet. 
Die ganze herrliche 7 1 /zStündige Alpenfahrt von 353 km 
Fahrtlänge hatte uns bloß 180 km Ballast gekostet.« 


Patentbericbt, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs und In¬ 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ansgelegt am 15. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 15. August 

Kl. 77 d. Johann Philipp Burger, Unternehmer in 
Erstein i. E., nnd Wilhelm Müller, städtischer Bauführer 
in Straßburg i. E. — Erd Verankerung für Luftschiffe, Masten 
und dergleichen, bestehend aus einem Paar nach unten 
divergierender, gelenkig miteinander verbundener nnd bei 
Ansübnng des Zuges sich anseinanderspreizender Anker¬ 
schenkel: Die gelenkige Stötzverbindung erfolgt durch 
ein einziges Zwischenstück (Lasche), an dessen Enden 
die beiden Schenkel angelenkt sind. 

Kl. 77 d. Wilhelm Spanner, Oberleutnant i. R. in 
Graz. — Tragflügel für Flugapparate: Die in üblicher 
Weise nach nuten gewölbte Flügelfläche ist an ihrem 
äußeren Ende löffelartig geformt, nm ein seitliches Ab¬ 
strömen der Luft zn verhindern. 

Deutschland. 

Ansgelegt am 6. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 6. Angnst 
1912. 

Kl. 77 h. Theodor Schober jun., Zürich. — Ver¬ 
ankerungsvorrichtung für den Tragballon eines Luftschiffes. 

Ausgelegt am 10. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 10 August 
1912. 

Kl. 77 h. Robert Esnault - Pelterie, Billancourt, 
Frankreich. — Stenerhebelanordnung an Flugzeugen zur 
Ausbildung von Flugschülern. 

Angelegt am 13. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 13. August 

1912. 

Kl. 77 h. Armand Alvarez Penteado, Paris. — 
Flugzeug. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Karl Jatho, Hannover, Staderchaussee 32. — Flug¬ 
maschine (Drachenflieger). 

Ferdinand Schwarz, Gr.-Strengeln, Kr. Angerburg. 
— An- und abmontierbare Plattform für Luftschiffe. 

Nikolaus Winter, Beaumerais, Rhl. — Scheiben¬ 
propeller mit Luftpreßscheiben für Luft- nnd Wasserfahr¬ 
zeuge. 

Albert Bilmer, Mülheim a. Ruhr, Friedrichstraße 14, 
und Dr. Josef Hoos, Köln a. R., Savoy-Hotel. — Tier¬ 
haut zur Verwendung hei Luftfahrzeugen aller Art. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Karl Emil Ritter, Petaluma. — Luftschiff mit rohr- 
förmigem Längskörper. 

E. Rumpler, Luftfahrzeugbau G. m. b. H., Johannis¬ 
thal b. Berlin. — Zug- und Druckverbindnng. 

«Albatroswerke« G. m. b. H., Johannisthal bei 
Berlin. — Eckverbindung für Flugzeugkörper. 

Automobil it Aviatik A.-G., Bnrzweiler b. Mühl¬ 
hausen i. E. — Vorrichtung zum Heben, beziehungsweise 
Senken der Laufräder an Flugzeugen, die sowohl vom 
festen Lande als auch von einer Wasserfläche abzufliegen 
vermögen.. 

Karl Müller, Hamburg, Desenisstraße 27. — Motor¬ 
flugapparat. 

J. P. Wiesen, Köppersteg. — Ineinanderschiebbare 
Tragfläche für Flugmascbinen. 

Ignaz Etricb, Oberaltstadt b. Trauleoau. — Federnde 
Zugvorrichtuog für Luftfahrzeuge. 

Jan Heublein, Nürnberg, Reutersbrunnerstraße 20.— 
Flugzeugsteuerung. 
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LITERATUR. 

Ein treffliches Nachschlagebuch. 

■Braunbecks Sportlexikon.« Ausgabe 1912/13. 
Antomobilismus, Motorboot wesen, Lnftschiffabrt. Herans- 
gegeben von Gustav Braunbeck. Berlin 1912. Selbstverlag. 

Preis 10 M. 

Zum drittenmal wird dieses ausgezeichnete Lexikon 
des Motorsports der Öffentlichkeit übergeben. Schon die 
zweite Ausgabe brachte eine völlige Umarbeitung, des 
grundlegenden Werkes. Die Dreiteilung in Antomobilis- 
mus, Motorbootwesen und Lnftschiffahrt wurde anfgegeben 
und die verschiedenen Kapitel wurden alphabetisch in 
einem gemeinsamen lexikalischen Hauptteil eingereiht. 
Dadurch verringerte sich der Umfang des Werkes, was 
der Handlichkeit nnd Übersichtlichkeit zu gute kam. 

Die vorliegende Ausgabe nähert sich der Jahrbuch - 
form, indem alle wichtigen Ereignisse, Daten, Än¬ 
derungen n. s. w. der abgelanfenen Saison nachgetragen 
und das ältere Materal unter Hinweis auf die Ausgabe 
1911 weggelassen wurde. 

Im lexikalischen Teil des Jahrbuches sind alle 
sportlichen Veranstaltungen, die neuesten technischen und 
industriellen Fortschritte, sportlichen Leistungen, Rekords, 
die Namen nnd Biographien der im Sport und in der 
Industrie tätigen Persönlichkeiten, Er linder und Kon¬ 
strukteure verzeichnet; die hervorragendsten Personen 
werden anch im Bilde vorgeführt. Dieser Teil gibt Auf¬ 
schluß über alle Fragen, die in Interessentenkreisen auf¬ 
tauchen, bisweilen auch die grofie Allgemeinheit bewegen, 
und ermöglicht weniger Informierten, sich über alle Vor¬ 
kommnisse auf dem Gebiete des modernsten Verkehrs¬ 
lebens schnellstens zn unterrichten. Zahlreiche Illustrationen 
ergänzen die textliche Behandlung der bemerkenswertesten 
Ereignisse. Dieser Abschnitt des Sportlezikons leistet 
allen, die aus beruflichen oder sportlichen Gründen ge¬ 
nötigt sind, sich auf dem lautenden zu erhalten, gute 
Dienste. 

Als Neuerung sind zunächst selbstverständlich alle 
die Nachträge, die sich ans dem Laufe des Jahres 1911 
ergeben haben, xn erwähnen, wie die Resultate nnd Ver¬ 
läufe aller Wettbewerbe, die Antomobilrennen, Fern¬ 
fahrten, Touren- nnd Gesellschaftsfahrten, die Motorboot¬ 
regatten, die Rundflüge, Fernflüge, Flngwochen nnd Fing- 
treffen. Ferner werden den Sportsman, Industriellen nnd 
Techniker nnd wohl überhaupt jeden Gebildeten die Be¬ 
schreibungen fast aller bekannten Flugzeuge interessieren, 
deren Mafle, Gewichte, Geschwindigkeiten, Erfolge, Motoren, 
Propeller etc. angegeben sind. Neben den berühmten 
Flngdrachen finden sich auch die allerneuesten, noch 
weniger erfolgreichen nnd znm Teil ältere sehr selten be¬ 
schriebene Flugzeuge, so dafl diesem Teile anch eine hohe 
geschichtliche Bedentung zukommt. Das Glänzendste, was 
das Werk an nenen Artikeln bietet, ist eine grofie umfang¬ 
reiche sportliche Biographie des Prinzen Heinrich von 
Prenflen, die von einer geradezu klassischen Bilderreihe 
von lfi Seiten illustriert wird nnd die erste anthentlsche 
Biographie des Bruders des deutschen Kaisers darstellt. 
Von bisher unerreichter Vollständigkeit ist ferner die 
Tabelle der Luftschiffe, die zum ersten Male wirklich 
alle Luftschiffe der Welt vereinigt und vortreffliche sta¬ 
tistische Übersichten über die Verteilnng der Luftschiffe 
nach Ländern, Verwendung nnd Verbleib bringt. Von 
nenen wertvollen Abhandlungen auf dem jetzt im Vorder¬ 
gründe des Interesses stehenden Gebiete der Luftfahrt 
seien ferner genannt: Amortissenr, Ankerplätze, autogene 
Schweiflnng, Equilibrator, Erdgas, Esperanto-Hilfssprache, 
Fallschirm, fliegende Fische, Fliegerinnen, Fliegerkorps, 
Fliegerkrankheit, Flugfelder, Flugschulen, Flngkosten, 
Flurschadenabschätzung. Gleitflüge, Höhenrekorde mit 
graphischer Tafel, Kaoalüberfliegungen, Kreiselmotoren, 
Krieg- nnd Luftfahrt, Lilipntmotoren, Literatur 1911, 
Luftrecht, Lufttorpedo, Manöver- nnd Flngdrachen, Marine- 
flngfelder, Metall-Luftschiffe, Militär-Flugzengwettbewerbe, 
Militärluftfahrt, Mittelmeer-Überfliegungen, Motorschlitten, 
Motoren für Flugzeuge, Notstener, Ortsbestimmung, Ozean- 


Überflieguugeu, Rekords der Welt, Rekords in Deutsch¬ 
land, Österreich-Ungarn und der Schweiz, Sahara-Über- 
fliegUDgen, Staffeldecker, Suchard, Termine 1912, Tripolis¬ 
feldzug, Wasserflugzeuge, Wettbewerbe etc. etc. 

Der zweite Teil umfaßt das in Betracht kommende 
Vereinswesen in Deutschland, Österreich-Ungarn nnd der 
Schweiz mit vollständigen, über 10.000 Adressen ent¬ 
haltenden Mitgliederverzeichnissen der hauptsächlichsten 
Klnbs und Verbände; er gibt aoch eine Liste der 
ane'kannten Ballonführer der genannten Länder sowie 
ein Verzeichnis der Luftscbiffahrtsvereine der ganzen 
Welt. 

Der dritte Abschnitt ist hauptsächlich für die In¬ 
dustrie und Geschäftswelt von Interesse. Zunächst sind 
die Adressen der Automobil-, Motorboot- und Luftfahr- 
zeugindnstrie in e.nem alphabetischen Ortsregister ange¬ 
führt. Besonders erwähnenswert ist hier eine Übersicht 
der Firmen der Luftfahrzengindustrie des gesamten Aus¬ 
landes. Das nach Ländern geordnete Adressenmaterial 
dürfte bei seinem Umfange für alle Interessenten eine 
grofie Bedeutung haben. Es folgt ein ausführliches 
Adressenverzeichnis ans Dentschland, Österreich-Ungarn 
und der Schweiz, nach Branchen geordnet. Schliefilich 
werden anch alle Vertreter und Filialen der gröfleren 
Firmen genannt; ein Schutzmarken- nnd Wortzeichen- 
register vervollständigt dieses für den geschäftlichen Be¬ 
trieb überaus wertvolle Material. 

Dieser gedrängten Inhaltsangabe ist noch beiznfngen, 
dafl der Verlag keine Kosten geschent hat, nm das Werk 
seiner Bedentung würdig auszustatten. Papier, Druck, 
Illustrationen nnd Einband vereinen sich zn einem 
harmonischen Ganzen, und die übersichtliche Anordnnng 
des reichen, mit grofler Sorgfalt znsammengestellten Ma¬ 
terials vereinfacht das Nachschlagen in diesem an 1300 
Seiten starken Werke ungemein. Das in Oktavformat ge¬ 
haltene Braunbecksche Sportlexion enthält rund 75.000 
Adressen. Die mit peinlichster Sorgfalt vorgenommenen 
Ergänzungen und Veränderungen im Firmen- und Per- 
sonenverxeichnis sind ein Beweis, wie sehr dem Heraus¬ 
geber dann gelegen ist, aein Werk anf der Höhe der 
Zeit zn erhalten. Wenn schon die vorangegangenen Aus¬ 
gaben die verdiente Anerkennung in Kreisen der Sport¬ 
welt nnd der Kraftfahrzengindnstrie fanden, so wird der 
weitere Ansban des Werkes nm so freudiger begrnflt 
werden, als sich der Kreis derjenigen, denen es nützt, 
von Jahr zu Jahr erweitert und das Bedürfnis eines der¬ 
artigen Hilfsmittels immer dringender wird. 


NOTIZEN. 

»Wetterregeln nnd Wetterperioden.« Znm 
Gebrauche für Touristen, Landwirte etc., zusammengestellt 
von R. Handmann. Salzburg, Verlag von Anton Pustet. 
Ausgabe Juli—September 1912. Preis 20 h. — Die hier 
kurz zusammengestellten »Wetterregeln« mögen anch für 
Lnftschiffer von Interesse sein. 

»Luftschiffe.« Von Oberleutnant Paul Nenmann. 
Mit 37 Abbildungen und einem farbigen Umschlagbild. 
Bielefeld nnd Leipzig. Verlag von Velhagen nnd Klasing. 
Preis 60 Pfennig. — Das vorliegende Heft gehört 
Velhagen nnd Klasings wohlbekannten Volksbüchern an. 
Es zeichnet sich dnrch gleiche Gediegenheit des Textes 
wie des reichen Illustrationsmateriales ans. Es wird hier 
in knapper Form wirklich Gutes geboten. 

»Verhandlungen der Versammlung von Ver¬ 
tretern der Fing Wissenschaft am 3. bis 5. November 
zn Göttingen.« Im Aufträge der Göttinger Vereinigung 
zur Förderung der angewandten Physik nnd Mathematik 
zusammengestellt von Professor Dr. L. Prandtl. Mit 50 in 
den Text gedruckten Abbildungen. München und Berlin 
1912. Verlag von R. Oldenbonrg. Preis M. 3*60. — Diese 
von kundigster Hand vorzüglich gelieferte Zusammen¬ 
stellung macht der Leserwelt die wertvollsten Anregungen 
anf dem Gebiete der Flugwissenschaft zugänglich; sie ist 
der ernstesten Beachtung zn empfehlen. 




264 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 13 


«Motoiflug und Segelflug.« Eine aktuelle 
Studie mit Anregungen zur praktischen Lösung des Pro¬ 
blems «Flug ohne Motor« o.ler mit geringster Kraftquelle 
ton Karl Lill von Lilienbach. Wien 1912. Im Selbst¬ 
verlag des Verfassers. Iu Kommission bei Lehmann 
& Wentzel. Preis 60 h. — Das Problem, welches hier 
behandelt wird, ist in der Tat ein sehr aktuelles. Und 
da der Autor seine Untersuchung, der er auch hierher¬ 
gehörige Urteile verschiedener Forscher hinzufügt, lehr¬ 
reich zu gestalten versteht, lohnt sich die Lektüre der 
gedrungenen und doch inhaltreichen Arbeit aufs beste. 

«Bulletin of the Monnt Weather Obser- 
vatory.« Prepared under the direction of Willis L. Moore, 
Chief U. S. Weather Bureau. U. S. Department of Agri- 
culture, Washington, Government Printing Office. — Die 
Nummer 4 des vierten Bandes vom Bulletin des Mount 
Weather-Observatoriums ist speziell den Ballons-sondes 
gewidmet; sie enthält einen wichtigen Abschnitt der 
W. Blairschen «Free Air Data«, betitelt «Sounding 
halloon ascensions at Indianopolis, Omaha and Huron«. 
Die darauffolgende Nummer 5 bringt Aufsätze verschie¬ 
dener Autoren, woiunter einen interessanten Beitrag von 
Alfred J Henry »Vertical temperature gradients in Hawaii«. 

«Wasser-Flugzeuge.« Wettbewerb der Wasser- 
Flugmaschienen in Monaco 1912. Von Gustav Mees. 
Leipzig 1912. Max von Criegern. Preis 1 M. — Das 
Büchlein gibt einen knappen Ober blick über den Wett¬ 
bewerb der Wasser-Flugmaschinen in Monaco, der einen 
so schönen Erfolg hatte. Von acht startenden Maschinen 
batten fünf alle Aufstiege und Landungen ohne jeden 
Unfall durchgeführt. Einige kleinere Unfälle sind ja bei 
der vollkommenen Neuheit der Sache unvermeidlich ge¬ 
wesen. Fischer (Henry Farman) placierte sich als Erster 
mit 112 Punkten. Das Heftchen enthält eine kurze aber 
sehr instruktive Beschreibung der einzelnen Maschinen 
nnd. bringt als Anhang' eine kleine Ektasierung einer kom¬ 
binierten Land- und Wasser-Flugmaaqhine des Verfasse» 
Mees. ' . ■ > ‘ i--- ■ 

»All the World’s Air-Craft.« Flying Annnal. 
Founded and edited by Fred T. Jane. Third year of 
i>sue: 1912. London 1912. Sampson Low, Marston & Co. 
Ltd. Piice 21 Shillings. — Dieses überaus nützliche Nach¬ 
schlagewerk, das nun zum drittenmal erscheint, ist von 
den früheren Jahren her als «AU the World’s Airships« 
bekannt. Es hat sich so vortrefflich eingeführt, hat eine 
solche internationale Verbreitung erlangt, daä es beinahe 
überflüssig ist, auf die Reichhaltigkeit, Schönheit, Über¬ 
sichtlichkeit etc. dieses prächtigen, albumartigen Buches 
hinzuweisen. Es birgt in seinen drei Teilen »Aeroplanes 
and Dirigibles of the World«, «The World’s aerial En¬ 
gines« und »Aerial Trades’ Directory and who’s who«, 
viel wertvolles, wenn auch stellenweise lückenhaftes Ma¬ 
terial. Neuestens bringt das Buch auch ein Wörterbuch 
technischer Ausdrücke in französischer, deutscher und 
italienischer Sprache. 

«Hygiene der Aeronautik und Aviatik.« Von 
Dr. phil. et med. Hermann von Schrötter. Mit 14 Figuren 
im Texte und einem Titelbilde. Wien und Leipzig 1912. 
Verlag von Wilhelm Braumüller. Preis 6 K. — Dr. Her¬ 
mann von Schrötter hat sich durch seine Studien auf 
jenem Gebiete, welchem die vorliegende Publikation an¬ 
gehört, längst einen allerersten Namen erworben. Seiner 
Broschüre «Hygienische Aeronautik«, die vor zwei Jahren 
erschien, fand in den wissenschaftlichen wie in den 
Laienkreisen Interesse und Anerkennung. Heute sehen 
wir die Arbeit Scbrötters auf ein viel breiteres Fundament 
gestellt; sind doch viele neue Beobachtungen und vor 
allem die bei der Ausübung der Aviatik gemachten Er¬ 
fahrungen seither hinzugekommen. Mit weitem Blick hat 
der Autor alles das erfaßt und verarbeitet, wobei er auch 
durchgehende die Beziehungen des Themas zur Klima¬ 
tologie und zur Physiologie wahrte. Das Gerippe des 
Buches wird durch den in Hoernes’ »Buch des Fluges« 
erschienenen Beitrag Schrötters gebildet; es sind aber 
viele Vervollständigungen ucd Erweiterungen vorgenommen 
worden, so dafi man recht wohl von einem neuen Werke 
mit selbständigem Gehalt sprechen kann, dessen An¬ 
schaffung sich jedenfalls empfiehlt. 


»Die internationalen Luftschiffe und 
Flugdrachen.« Ihre Bauart und Eigenschaften nach 
dem Stande vom April 1912. Nach authentischen Quellen 
bearbeitet von Oberleutnant Paul Neumann, Luftfahrer¬ 
schule Berlin-Adlershof. Mit 173 Abbildungen im Text 
und auf Tafeln und 9 Tabellentafeln. Oldenburg i. Gr. 
1912. Verlag von Gerherd Stalling. Preis geheftet M 6*50. 
— Das vorliegende Werk bildet die wesentlich erweiterte 
Neuausgabe des zum erstenmal im Februar 1910 unter 
dem Titel «Die internationalen Luftschiffe« erschienenen 
Buches. Als Folge der gewaltigen Entwicklung det Luft¬ 
schiffahrt hat sich in den letzten beiden Jahren andauernd 
ein starkes Bedürfnis nach einem derartig umfassenden 
und zuverlässigen Orientierungsmittel, wie es dieses Buch 
darstellt, geltend gemacht. Der auf dem Gebiete des Luft¬ 
fahrwesens bestens bekannte Verfasser hat in der neuen 
Ausgabe seines von der Kritik überaus günstig aufge¬ 
nommenen Werkes eine autheniische Darstellung gebracht 
über die vorhandenen Flugzeuge des In- und Auslandes. 
Das Buch bezweckt, dem Fachmann wie dem gebildeten 
Laien einen umfassenden und leichten Überblick über deu 
augenblicklichen Stand, über die Art, Eigenschaften und 
Leistungen der heutigen Luftschiffe und Flugdrachen, 
sowie über die allgemeinen technischen Grundlagen des 
Luftschiffbaues überhaupt zu geben. Das Verständnis wird 
durch eine grofle Anzahl ausgewählter Bilder und Schnitt¬ 
zeichnungen wesentlich erhöht. Man darf das gut aus¬ 
gestattete Werk allen Fachleuten und gebildeten Laien 
znr Anschaffung bestens empfehlen. 

»Ban- und Betrieb von Prall-Luftschiffen.« 
Von Ingenieur Richard Basenach. I. Teil: «Allgemeine 
Darstellung der Grundlagen und des Entwurfs.« Mit 
22 Textabbildungen. Band VII der Sammlung: «Luft¬ 
fahrzeugbau und -führung«, herausgegeben von Ober¬ 
leutnant Paul Neumann. Frankfurt 1912. Verlag von 
Franz Benjamin Anffarth.. Preis gebunden 3 M. Bei 
der Abfassung 41nsen erkes 'folgte der Autor dem Piept 
den Bau und Betrieb des Prall-Luftschiffes in gründlicher; 
durchdachter und gemeinverständlicher Art darzulegen, 
ohne jede Voraussetzung mathematisch-theoretischer oder 
sachlicher Art an das Wissen des Außenstehenden. Ihn 
einzuführen in die neuerstandene Technik und mit neuen 
Anregungen und Wissenserweiterung dem vertrauten Fach¬ 
manne an die Hand zu gehen, ist der Zweck dieses 
Buches. Die in dem Werk «Bau und Betrieb von Prall- 
Luftschiffen« gegebenen Darlegungen und geförderten Er¬ 
kenntnisse basieren auf der durch eine langjährige Tätig¬ 
keit im Prall-Luftschiff bau unterstützten und intensiven 
Beschäftigung mit diesem Stoff. Der erste nunmehr er¬ 
schienene Band dient hauptsächlich der Einführung und 
behandelt in klarer, einfacher Form das zum Bau und 
Betrieb der genannten Luftfahrzeuge notwendige allge¬ 
meine Wissenswerte. Er gibt einen kurzen Überblick über 
Anordnung und Wirkungsweise der einzelnen Bauteile, 
nebst einer Einleitung und Beschreibung der Bauformen 
(Typen). Dann geht die Behandlung über zur Besprechung 
des Verwendungszweckes (militärische und private Fahr¬ 
zeuge), zur Aufstellung von Haupt- und Nebenforderungen 
hinsichtlich der anzustrebenden Betriebseigenschaften, stellt 
Konstruktionsgrundsätze auf, beleuchtet die wirtschaft¬ 
lichen Aussichten des Luftschiffbetriebes, die Betriebs¬ 
sicherheit und gibt so, itaplicite, ein gewisses Bau¬ 
programm. Geschwindigkeit, Auftrieb, Nutzlast, Höhen- 
und Streckenleistung, sodann der Tragkörper werden 
einer eingehenden Besprechung unterzogen, nebst den 
für die Navigation in Betracht kommenden geometrischen 
Beziehungen zwischen Fahrzeit, Fahrstrecke und Wind¬ 
verhältnissen. 


BRIEFKASTEN. 

L. RITTER v. K. in D. — Die Zahl der diplo¬ 
mierten Flugpiloten in Frankreich beträgt gegenwärtig 
ungefähr 860. 

R. P. in Wien. — Es wird am besten sein, Sie 
fragen sich z. B. bei der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft, 
Wien XIII/,,.selbst an.' 
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XI. Jahrgang. 


INHALTi Die Fliegekunst. — Totalliateur auf dem Flugfeld?! — 
Der »Deslmeterprelse — gewonnen. — Explosion des »Aeron«. — 
Das Luftsehlff «Schwabens vernichtet. — Die Wiener Flugwoche. 
— Die Luftflottenaktion. — Eine bewegte Zielfahrt. — Von der 
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DIE FLIEGE KUNST. 

Als vor mehr als elf Jahren der Herausgeber 
dieses Blattes die erste Nummer der »Wiener 
Luftschiffer-Zeitung« erscheinen ließ, erregte es 
nicht wenig Aufsehen in den Kreisen der Luft- 
achiffer und Flugtechniker, daß dieses neue Organ 
den Untertitel »Fachblatt für' Luftschiffahrt und 
Fliegekunst« erhielt. 

Nichts mehr fand sich also in dieser Unter¬ 
bezeichnung von »Flugtechnik«; an deren Stelle 
war das nene Wort »Fliegekunst« gesetzt worden. 

Fliegekunst I 

Das war nur ein Wort, aber es enthielt ein 
ganzes Programm, es bildete eine ktthne, abeT 
zuversichtliche Vorhersage, eine zu jener Zeit 
noch vielfach angezweifelte, hier aber klar aus¬ 
gesprochene Prophezeiung. Der Ausdruck besagte 
nicht mehr und Dicht weniger als die Behauptung: 
Man wird in absehbarer Zeit bestimmt fliegen und 
man wird dieses Fliegen bis zur Kunst ausge¬ 
stalten I 

Gar viele haben damals angesichts des funkel¬ 
nagelneuen Wortes »Fliegekunst« den Kopf ge¬ 
schüttelt, viele auch ungläubig darüber gelächelt. 
Selbst in der Gilde dfer eifrigsten theoretischen 
Flugtechniker war man überrascht von dem Mute 
und der Zuversicht des kleinen neuen Organes, 
das sich als Fachblatt für eine Kunst präsen- 
tieite, die — noch gar nicht existierte. 

Als ich damals, nach Erscheinen der ersten 
Nummer der »Wiener Luftschiffer-Zeitung«, dem 
seither, leider viel zu früh, von ans geschiedenen 
Viktor Wähner, einem der eifrigsten unter den 
Wiener Flugtechnikem, begegnete, wobei er mir 


zur Schöpfung des neuen Blattes herzlich gratu¬ 
lierte, vermochte auch er sein Erstaunen darüber 
nicht zu unterdrücken, daß die »Wiener Luft¬ 
schiffer-Zeitung« es wage, sich so voreilig oder 
doch vorzeitig schon als Organ für — Fliege- 
knnst zu bezeichnen. 

Nun denn, der Lauf der Dinge bat mir schon 
vor ein paar Jahren recht gegeben, die Gegenwart 
aber hat es aufs glänzendste bekräftigt: Die 
Fliegekunst ist da, sie wurde geschaffen, sie be¬ 
steht, sie hat sich sogar schon glänzend ent¬ 
wickelt. Es wird nicht nur einfach geflogen, nein, 
es wird auch schon überaus kunstvoll geflogen, 
man si:ht heute schon wahre Künstler, bestannens- 
werte Virtuosen des Fliegens. 

Es gibt also heute bereits jene Fliegekunst, 
als deren erstes öffentliches Organ die »Wiener 
Luftschiffer-Zeitung« sich vor elf Jahren der Fach¬ 
welt präsentierte, jene Fliegekunst, deren end¬ 
lichen zweifellosen Erfolg ich m<t der Prägung 
und Einführung dieses Wortes schon zu einer Zeit 
geweissagt habe, wo die große Menge an einen 
so baldigen Triumph des Menschengeistes in dieser 
Richtung noch lange nicht geglaubt hat. 

Wer die Leistungen aller der tapferen Flieger, 
die kürzlich in Aspern ihr Können zeigten, betrachtet, 
und wer insbesondere die ganz außerordentlichen 
Produktionen der Uber alle Maßen gewandten, 
aber auch verwegenen französischen Luftakrobaten 
gesehen hat — und es gab da eine runde Viertel¬ 
million Zeugen — der wird rückhaltlos aner¬ 
kennen: es gibt heute schon eine richtige Fliege- 
kuDSt und darin schon zahlreiche mit Recht aufs 
höchste bewunderte Virtuosen. 

Hierin aber zeigt sich aufs neue die Rapidität 
des modernen Fortschrittes, insbesondere auf allen 
technischen Gebieten. Was vor elf Jahren die 
große Menge für vielleicht gar nicht erreichbar 
hielt, mindestens aber noch als im Schoße ferner 
Zeiten schlummernd ansah, das hat sich mit un¬ 
glaublicher Schnelle eingestellt: es wird heute nicht 
I nur in aller Welt schon fleißig geflogen, sondern 
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dieses künstliche Fliegen der Menschen hat sich 
auch in bezug auf seine Technik und Ausübung 
in geradezu überrumpelnder Raschheit zu einer 
wahren großen Kunst entwickelt, zur Fliegekunst 1 

Victor Silber er. 


TOTALISATEUR AUF DEM FLUGFELD?! 

Die Wiener Flugveranstaltungen haben auf 
verschiedenen Seiten den zweifellos höchst un¬ 
glücklichen Gedanken laut werden lassen, ob es 
nicht zweckmäßig wäre, auf dem Flugplatz einen 
— Totalisateur einzuführen I Zweierlei . soll durch 
die Verbindung des Flugbetriebes mit einem Welt¬ 
märkte zu gewinnen sein: erstens ein dauerndes 
Interesse des Publikums für die Flugvorführungen, 
worauf die Flugfelder spekulieren müßten, zweitens 
ein sehr namhaftes- Erträgnis, das wieder für Zwecke 
der Luftschiffahrt in irgend einer Form verwendet 
werden könnte. Die für die Ausgestaltung und 
Unterhaltung des ganzen ausgedehnten Betriebes, 
für das großzügige Arrangement von Meetings, die 
Stiftung bedeutender Preise etc. nötigen gewaltigen 
Summen ließen sich — so argumentiert man — 
aus der Mitte der Öffentlichkeit viel leichter herein¬ 
bringen, wenn man neben der möglicherweise sich 
abstumpfenden Schaulust und dem fachlichen Inter¬ 
esse auch insbesondere die nie versiegende Spiel¬ 
lust ab treibendes Moment heratiköge. Nafcrentbfch 
ist jetzt, im Zusammenhang mit der großen Aktion 
zur Schaffung einer österreichischen Luftflotte, die 
Frage neuetdings aufs Tapet gebracht worden, 
indem man, offenbar ganz ohne tiefere Überlegung, 
die Einführung des Totalisateurs auf dem Flug¬ 
felde als ein Mittel zur Aufbringung der für den 
Bau einer Luftflotte notwendigen großen Beträge 
empfahl. 

Es wird nun nicht allgemein beka-nt, aber 
gewiß nicht uninteressant sein, daß die Organi¬ 
satoren des Wiener Flugroeetings die Möglichkeit 
eines Totalisateurs oder sonst eines Wettbetriebes 
durchaus nicht übersehen, sondern schon vor 
langer Zeit, bei den Vorbereitungen zum Wiener 
Meeting, ins Auge gefaßt haben, um schließlich 
nach reiflicher Überlegung des Für und Wider 
die Idee aus gewichtigen Gründen mit Entschieden¬ 
heit fallen zu lassen. 

Eine der leitenden Persönlichkeiten der Wiener 
Flugfeldgesellschaft teilt uns die hierfür maß¬ 
gebenden und in der Tat sehr beherzigenswerten 
Erwägungen mir, welche die Haltung der Organi¬ 
satoren der Totalisateuridee gegenüber bestimmen. 
Es läßt sich nicht leugnen — so ungefähr lauteten 
die Äußerungen — daß aviatische Vorführungen 
trotz aller. Kunst und Etfahrung der Piloten bei 
dem heutigen Stande der Aviatik ein großes 
Wagnis für die Flieger bedeuten, ein Wagnis, das, 
wie man sehr gut weiß, leider gar nicht selten 
zu schrecklichem Ende fllhrt. Ein Wettfliegen ist 
also heutzutage immer noch ein Spiel mit Leben 
und Tod und wäre verwerflicher Leichtsinn, wenn 
es nicht durch die Idee des Fortschrittes, welcher 


es dient, geadelt würde. Wenn man sich nun aber 
vorstellt, daß mit diesem so gefährlichen Sport 
ein Wettbetrieb verknüpft wird, so entgeht man 
wohl kaum einer höchst peinlichen Empfindung: 
es würde auf Menschenleben gewettet werden 1 
Bedenkt man noch, daß gerade die beklagens¬ 
wertesten Unfälle, bei denen ein kühner Pionier 
der Lüfte seine ehrgeizige Bemühung mit seiner 
Gesundheit oder mit seinem Leben bezahlt, oft für 
Gelderfolge bei Wetten entscheidend werden könnten, 
dann wird man leicht einsehen, daß die Einrichtung 
eines Spiels auf dem Flugplätze sicher von einem 
Odium g<.treffen würde, das die Organisatoren 
keinesfalls auf sich laden wollen. 

Man kann gar nicht anders, als der hierin 
ausgedrückten Haltung der org inisatorischen Kreise 
voll beistimmen; man braucht durchaus nicht über¬ 
mäßig sentimental veranlagt zu sein, um diesen 
Standpunkt als den einzig möglichen zu erkennen. 
Und selbst wenn man die Idee rein sachlich be¬ 
trachtet, leuchtet jedem in derlei Dingen auch nur 
halbwegs Erfahrenen die vollständige Unzulässigkeit 
eines Totalisateurs beim Flugsport ein. Die Un- 
zuköm i lichkeiten, die er im Gefolge hätte, lassen 
sich kaum ausdenken. Sicherlich würde auch die 
Regierung niemals seine Einführung gestatten. 

DAS ERSTE »FLIEGENDE FAHRRAD«. 

Nach dem vollständigen Versagen sämtlicher Kon¬ 
kurrenten in dem Peugeot-Wettbewerb der fliegenden 
Fahrräder («Prix de l’Aviette«) in Juvisy am 19. Mai 
hätte wohl niemand gedacht, daß kurze Zeit darauf wenig¬ 
stens der kleinere der beiden Pengeot-Preise gewonnen 
werden würde. Das Hans Peugeot hat, wie man weiß, 
zwei Preise für die Avietteurs ausgeschrieben : einen Deka¬ 
meterpreis (10.000 Francs), welcher zwei Flüge von 10 m 
Strecke, und einen Dezimeterpreis (1000 Francs), welcher 
zwei Flüge von 10 cm Höhe und 1 m Distanz verlangt; 
■zwei Flüge« immer deshalb, weil hin und zurück ge¬ 
flogen werden muß. Und nun ist der zweite dieser beiden 
Preise wirklich errungen worden. 

Am 4. Juli war zum erstenmal dem «fliegenden 
Fahrrad« ein beglaubigter Erfolg beschieden. Der Glück¬ 
liche, der die lAviette« zu Ehren gebracht bat, ist der 
ehemalige Radrennfahrer Gabriel Poulain. Es war eigent¬ 
lich za erwarten, daß die gestellte Aufgabe durch einen 
Mann gelöst werden würde, der sich als Rennfahrer die 
nötige starke Beinmuskulatur erworben hat und daß die 
Kraft des Pedaltrittes den Sieg in dieser vorläufig mehr 
athletischen als flugtechnischen Konkurrenz davontragen 
müsse. 

Gabriel Poulain stellte sich am 4. Juli in Juvisy 
den Kommissären. Um 4 Uhr 30 Minuten nachmittags 
startete er zum erBten Male und legte, indem er die in 
10 cm Höhe Im weit voneinander gespannten Markierungs¬ 
schnüre überflog, 3'6 m, vermehrt um die Länge des Fahr¬ 
rades, zurück. Um 4 Uhr 34 Minten geschah die Ober- 
fliegung der Schnüre in umgekehrter Richtung. Diesmal 
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war die Flugstrecke Poulains 3*83 m, vermehrt um die 
Linge des Fahrrades. Der erste Flug erfolgte mit dem Wind, 
der zweite gegen den Wind. 

Diese Leistung, für welche Poulain die 1000 Francs 
erhält, war der erste offizielle Erfolg einer Aviette. Vorher 
hat sich jedoch schon, nach Berichten, gelegentlich von 
Vorversuchen im Mai der Avietteur Lavallade mit seinem 
Apparat auf kurze Sprünge erhoben; nnd zwar übersprang 
er zu Juviay in 10 nnd 20 cm Höhe gespannte Schnüre, 
wobei er bis zn 1*1 m znrücklegte. 

Der bisherige Erfolg der »Aviette« ist recht be¬ 
scheiden, man muff aber bedenken, dafi es ein Anfang ist, 
nnd aller Anfang ist schwer. 


EXPLOSION DER »ACRON«. 

VANIMAN UND SEIME BEGLEITER TOT. 

Melvin Vaniman, der einstige erste Ingenieur Walter 
Wellmans, hatte, wie man weif), die Absicht, in einem 
Lenkballon von Amerika nach Enropa zn fliegen. Er 
wollte jenes Ozeanprojekt ansführen, mit welchem Well- 
man schon verunglückt war. Ein viel herberes Geschick 
als dem Vorgänger ist nun ihm selbst beschieden gewesen: 
Vaniman ist mit allen seinen Gefährten bei einem Probe- 
flng ums Leben gekommen. 

Schon der vor einiger Zeit ausgeführte erste Probe¬ 
flag des von Vaniman konstruierten Luftschiffes »Acron« 
führte bekanntlich zu einem Unfall; freilich zu einem 
solchen, der nur die Maschinerie des Ballon betraf und kein 
Menschenleben kostete. Diesmal, bei dem zweiten Probe- 
flng, ging es nieht so, glimpflich ab. Eine furchtbare Ex¬ 
plosion des Luftsehifies in - beträchtlicher Höhe über der 
Meeresfläche bereitete dem Luftschiff nnd den Luft- 
schiffern ein jähes Ende. 

Am 2. Juli stieg das seit dem ersten Unfall in 
verschiedenen Teilen modifizierte Luftschiff »Acron« in 
Atlantic City (New Jersey) auf. Es war ein großer Probe¬ 
flug angekündigt worden und dementsprechend hatten sich 
auch mehrere Tausende von Zuschauern eingefunden. In 
der Gondel des Luftschiffes saflen der Konstruktenr 
Melvin Vaniman, sein Bruder Calvin Vaniman, Ingenieur 
Olgar, Stenermann Bourillon nnd weitere vier Personen. 

Um */ 4 8 Uhr morgens erfolgte der Aufstieg. Das 
Luftschiff erhob sich mit mäfliger Geschwindigkeit nnd 
fuhr auf die See hinaus. Nach Ablauf von 20 Minuten 
befand sich »Acron« ungefähr 700 m hoch nnd etwa 
1 im von der Küste entfernt. Da sah man plötzlich 
Flammen anfleuchten nnd im Nu war das ganze Luft¬ 
schiff in Feuer gehüllt. Die brennende Masse stürzte 
jählings aufs Meer herab. 

Die Zuschauer waren einen Moment lang wie starr 
vor Entsetzen. Viele Frauen wurden ohnmächtig. Man 
lief da kreuz und qner, unter gellenden Rufen des 
Schreckens. Erst nach und nach gewann man die Be¬ 
sinnung und eilte zu bergen, was von den Überresten 
von Luftschiff und Insassen zu bergen war. Die Ex¬ 
plosion schien alles zersplittert zu haben: man konnte 
lange Zeit nichts finden. Nach und nach gelang es, einige 
spärliche Bruchteile von dem Luftschiff, das eine halbe 
Million Dollars gekostet hat, aufzufischen. Mau barg auch 
den Leichnam Vanimans. Durch die Gewalt der Ex¬ 
plosion war ihm der Kopf abgerissen worden. 

Frau Vaniman. die von der Veranda ihrer Villa 
aus, die sich in der Nähe der Ballonhalle befinde’, den 
Prohrflug ihres Mannes mit ansah, stürzte beim Anblick 
des Unglücks bewufltlos zusammen und muflte sofort zu 
Bette gebracht werden. 


DAS LUFTSCHIFF »SCHWABEN« VERNICHTET- 
41 PERSONEN VERLETZT. 

Wieder ist einer der Lenkballons nach dem System 
des Grafen Zeppelin zu gründe gegangen, wieder hat es 
sich gezeigt, dafl diese Luftkolosse, so weit vorgeschritten 
ihre Konstruktion ist, doch noch immer nur zu gebrech¬ 
lich sind und zu leicht ein katastrophales Ende nehmen. 

Das Luftschiff »Schwaben«, das am Morgen des 
28. Juni, von Frankfurt kommend, in Düsseldorf eintraf, 
um die Luftschiff halle zu beziehen, konnte des widrigen 
Windes wegen in die Halle nicht hineingebracht werden 
und wurde vor dieser verankert. Etwas nach l /«2 Uhr wurde 
das Luftschiff von einer starken Böe emporgehoben, 
brach mitten durch und hierbei entleerten sich die Gas¬ 
behälter. Das Schiff explodierte und war binnen wenigen 
Minuten vollständig vernichtet. Nichts blieb übrig als 
verbogene und zerrissene Aluminiumtrile. 

Bei der Explosion wurden 41 Personen verletzt, zu¬ 
meist Soldaten und Hilfsarbeiter. Lebensgefahr besteht 
zum Glück bei keinem der Verletzten. Nach einer Dar¬ 
stellung des Führers Dürr vollzog sich die Katastrophe 
folgendermaflen: Die »Schwaben« stieg einige Minuten 
nach (S Uhr morgens in Frankfurt am Main auf. An Bord 
befanden sich sechs Passagiere. Das Luftschiff legte um 
•/ 4 10 Uhr auf der Golfiheimer Heide bei Düsseldorf an. 
Auf den Landungsplatz waren 50 Soldaten kommandiert. 
Trotz der groflen Zabl von Hilfsmannschaften gelang es 
erst nach einer Stunde, das Luftschiff ordnungsgemäfl zu 
verankern. Um die Zeit des Unglücks, also um l / 4 2 Uhr, 
wurde die »Schwaben« besonders heftig von seitlichen 
Böen hin und her geworfen und begann im vorderen 
Teile, an dem sie verankert war, zu brechen. Der Führer 
wollte schon das Kommando zur Abfahrt geben, als er 
über sich Fener bemerkte. Durch das Abbrechen dürfte 
ein Gasballonnet gerissen nnd das ausströmende Gas mög¬ 
licherweise an der Bruchstelle durch deren Reibung ent¬ 
zündet worden sein. 

Die Katastrophe ereignete sich gerade ein Jahr 
nach dem ersten Aufstieg der »Schwaben«. Das Luft¬ 
schiff hat 229 Fahrten unternommen und im ganzen 
20 Tage 13 Standen und 37 Minuten in der Luit an¬ 
gebracht. Auf diesen Fahrten hat es 27.569 im znrück- 
gelegt und 4545 Personen befördert. Die »Schwaben« 
hat 550.000 M. gekostet. Sie war versichert. 

Die »Schwaben« ist das siebente Zeppelinsche Luft¬ 
schiff, das ein so trauriges Ende nahm. »Z. II« wurde 
in Januar 1906 nach der Landung von der zweiten Fahrt 
zerstört. »Z. IV« fiel der Katastrophe bei Echterdingen 
zum Opfer. »Z. V« erlitt zunächst eine arge Havarie, 
wurde umgebaut und kam dann im April 1910 bei Weil- 
bürg zum Scheitern. »L. Z. VII« ging am 28. Juni 1910 
im Teutoburger Wald zu gründe, im September 1910 
verbrannte »L. Z. VI ■ in der Halle bei Baden-Baden, 
am 16. Mai 1911 wurde die »Deutschland« in Düssel¬ 
dorf durch Sturm zum Bersten gebracht und nun ist 
auch die »Schwaben« von dem Schicksal ihrer Vor¬ 
gängerinnen ereilt worden. 

* * * 

Ein Angenzeuge, der während der Katastrophe neben 
der Gondel stand, gibt dem »Berl. Lokalanzeiger« von dem 
Unglück folgende Schilderung: »Die »Schwaben« war be- 
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■ eits am vorderen Ende stark vertäut, nur der hintere 
Teil war noch in Bewegung. Plötzlich kam von der ent¬ 
gegengesetzten Seite eine ungeheuer starke Bö, die das 
Luftschiff erfaßte und an dem verankerten Riesen herum¬ 
zerrte, so daB er sich nach allen Seiten drehte und 
wendete. Plötzlich flammte es auf, ein Knall — und das 
ganze Luftschiff bildete eine einzige lange Feuersäule. Es 
dauerte nicht lange, da sank der giofle Riesenkörper in 
sich uusammen und klirrend und krachend stürzte das 
Gerippe zu Boden.« 

Direktor Colsmann von der Deutschen Luftschiff¬ 
fahrts-Aktiengesellschaft teilte zu der Zerstörung der 

■ Schwaben« folgendes mit: »Die Ursachen des Brandes 
scheinen ähnliche zu sein wie die des Brandes in Friedrichs¬ 
hafen, dessen Untersuchung folgendes ergeben hat. Bei 
der Entleerung des Luftschiffes wurden die Zellen, nach¬ 
dem sie fast vollständig von Gas entleert waren, nach 
unten aus dem Gerippe des Luftschiffes herausgezogen. 
Dadurch rieben sich die gummierten Innenflächen einer 
Gaszelle gegeneinander, und die Versuche haben ergeben, 
dafl hierbei unter gewissen atmosphärischen Bedingungen 
Funken entstehen können, die im stände sind, das in der 
Zelle noch vorhandene Gas zu entzünden. Dieses Ent- 
ieernngsverfahren wird deshalb in Zukunft nicht mehr an¬ 
gewendet. Auch bei der «Schwaben« scheinen, nachdem 
durch eine Verletzung des Luftschiffes infolge einer starken 
Bö eine Zelle gerissen war und Gas ausströmte, durch 
gewaltsame Bewegung des Ballonstoffes Reibung und 
Funkenbildung entstanden zu sein. Während der Fahrt 
eines Luftschiffes ist, da die Gaszellen gefüllt und Reibung 
des Stoffes nicht möglich ist. ein solches Unglück aus¬ 
geschlossen.« Die Meinung, dafl eine Motorexplosion das 
Unglück herbeigefübrt haben könnte, wird von der > Delag« 
nicht geteilt, da nach Aussage der Mannschaften nach der 
Landung die Motoren überhaupt nicht in Betrieb ge¬ 
wesen sind. 

Ferner wird noch gemeldet: «Die Untersuchung hat 
bestätigt, dafl die Entzündung durch Reibung des Gummi¬ 
stoffes entstanden ist, die entweder durch Ausströmen des 
Gases oder durch Einknickung einiger Aluminiumlräger 
erfolgte. Es mufl auch bei diesem Unfall wieder darauf 
hingewiesen werden, daB zur Sicherheit der Zeppelin- 
Luftschiffe unbedingt Hallen erforderlich sind, in die die 
Schiffe bei jedem Winde hinein können. Denn während 
der Fahrt und in der Halle sind die Luftschiffe gegen 
solche Unfälle gesichert. Auf dem Düsseldorfer Platze 
sind die meteorologischen Verhältnisse besonders un¬ 
günstig, da dort erfahrungsgemäfl die Winde plötzlich um¬ 
springen, ohne dafl sich im allgemeinen die Wetterlage 
geändert hat. Ohne eingehendes Studium der lokalen Ver¬ 
hältnisse läflt sich diese eigentümliche Erscheinung nicht 
erklären. Der Führer des Luftschiffes, Diplomingenieur 
Dürr, welcher durch das Herabdrücken des Laufsteges 
augenscheinlich betäubt war, konnte sich selbst nicht ans 
der Gondel befreien und wurde von seinem Kollegen 
Heinen, der bereits die Gondel verlassen hatte, mit eigener 
Lebensgefahr aus seiner verzweifelten Lage befreit. Die 
Brandwunden, die er erlitt, sind schmerzhaft, doch un¬ 
gefährlich. Herr Dürr wird bereits in einigen Tagen seinen 
Dienst wieder aufnehmen können, um sich auf die Über¬ 
nahme des Luftschiffes «Hansa« vorzubereiten, welches 
etwa Ende Juli in Dienst gestellt werden kann ■ Von dem 
übrigen Personal ist der Luftschiffskellner schwer verletzt, 
doch sind auch seine Brandwunden durchaus unbedenk¬ 
lich. Nur der Monteur Kiefer, der sich in der hinteren 
Gondel befand, hat augenscheinlich durch den Sturz eine 
Gehirnerschütterung und innere Verletzungen erlitten; er 
befindet sich jedoch aufler Lebensgefahr. 


DIE «WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäBig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 


DIE WIENER FLUGWOCHE. 

Es ist sicherlich von Interesse, die Ergebnisse der 
Wiener Flugwoche in solcher Zusammenstellung zu be¬ 
trachten, dafl man die Gewinste der einzelnen Kon¬ 
kurrenten miteinander vergleichen kann und ferner, dafl 
man die Verteilung der Preise auf die verschiedenen 
Nationen überblickt. Die nachstehende Aufzählung er¬ 
möglicht diese Vergleichnogen. 

An der Spitze der Gewinnträger steht Garros mit 
16 Preisen im Gesamtbeträge von 23.000 K. Er gewann 
den zweiten Maximalhöhenpreis vou 3000 K, zweimal den 
ersten Tagespreis vou 100) K und einmal den dritten 
Tagespreis von 600 K für Höhe; viermal 500 K für den 
ersten Flug, den Anerkennungspreis von 3000 K und 
einen ersten Tagespreis von 1600 K in der Zielscheiben- 
konkurrenz, den zweiten Preis von 300) K der Steig¬ 
geschwindigkeit, den dritten Preis von 1000 K im Kreis¬ 
flug, den zweiten Preis von 2000 K der Geschwindigkeits¬ 
differenz und den ersten Notlandungspreis von 3000 K. 

Oberleutnant von Blaschke gewann 18.50J K, viermal 
den ersten Tagespreis von 2000 K für Höhe, die Höhen- 
meisterscbaft von Österreich mit 2500 K und den ersten 
Maximalhöhenpreis von 8000 K. 

Frey gewann mit dem Sieg im Geschwindigkeits¬ 
rennen nach Wiener-Neustadl 18.009 K 

Molla erwarb 11.500 K. und zwar den zweiten Ge¬ 
schwindigkeitspreis mit 6000 K, den ersten Preis der 
Geschwindigkeitsdifferenz pro 3000 K, einen zweiten Preis 
von 1200 K und einen diitten Preis von 800 K im Distanz¬ 
flug und 500 K für einen ersten Tagesflug. 

Sablatnig erzielte 11.300 K. Er gewann den Gesamt¬ 
preis von 2500 K, vier erste Tagespreise von 2000 K und 
einen dritten Tagespreis von 800 K im Distanzwettbewerb. 

Nieuport erreichte die Summe von 11.000 K, und 
zwar den ersten Preis für Steiggeschwindigkeit mit 6000 K,' 
den dritten Geschwindigkcltspreis mit 3000 K Und'' <£e- 
dritten Preise von je 1000 K io d*rNotlaaduags)b*dhy*UUI*B« 
und in der Differenz der Geschwindigkeiten. 

Slawarossof errang 6700 K; im Distanzfiug gewann 
er den dritten Gesamtpreis von 1000 K, einen ersten 
Tagespreis von 2000 K und einen zweiten Tagespreis von 
1200 K, ferner im Dauerflug zwei erste Tagespreise von 
1000 K und einen dritten von 500 K. 

Bedel gewann 6609 K; den ersten Preis für Ge¬ 
schwindigkeitsdifferenz pro 3000 K, den vierten Notlan¬ 
dungspreis von 600 K, zwei zweite Tagespreise ä 1009 
und zwei dritte Tagespreise ä 500 K im Höhenflug. 

▼laicu kam auf 5760 K. Je einen zweiten Preis 
von 2000 K erhielt er in der Kreisflug- und in der Not- 
landungskonkurreoz, einen ersten Tagespreis von 1500 K 
und einen Trostpreis von 250 K in der Zielscheiben- 
konkurrenz. 

Moineau gewann 5100 K, und zwar im Distanzflug 
den zweiten Gesamtpreis von 1500 K, zwei zweite Tages¬ 
preise von 120) K und einen dritten Tagespreis von 
800 K und auflerdem 400 K als fünften Preis im Kreisflug. 

Barriers Gewinstsumme beläuft sich auf 5090 K; er 
gewann den Preis der Gesamtdauer von 2000 K, einen 
ersten Tagespreis von 1000 K und drei dritte Tagespreise 
von 501 K im Dauerflng sowie einen dritten Tagespreis 
von 500 K für Höhe. 

Audemars erzielte 4500 K, und zwar einen ersten 
Dauertagespreis von 1000 K, einen zweiten Tagespreis von 
1000 K für Höhe, den vierten Steiggeschwindigkeitspreis 
von 1000 K, den vierten Preis, Kreisflug, 600 K, den 
vierten Preis 12.600 K in der Geschwindigkeitsd fferenz 
und den fünften Notlandungspreis von 400 K. 

Dieselbe Gesamtsumme von 4500 K erwarb Bathiat, 
und zwar den ersten Preis von 3000 K im Kreisflug, den 
fünften Preis im Geschwindigkeitsrennen mit 1000 K und 
einen dritten Tagespreis von 500 K im Dauerflug. 

Baron de Franck gewann 4000 K, und- zwar den 
dritten Steiggeschwindigkeitspreis und den vierten Ge- 
schwindlgkeilspreis von je 2000 K. 

Auf Oberleutnant Miller entfielen 1200 K für einen 
zweiten Distanztagespreis und 800 K gewann Caproni für 
einen dritten Distanztagespreis. 
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Nach Staaten, beziehungsweise Nationen geordnet, 
stellt sich die Yerteilnng der Preise folgendermaäen dar: 

Österreich: Oberleutnant von Blaschke 18500, Sa- 
blatnig 11.300, Oberleutnant Miller 1200, zusammen 
31.000 K. Deutsches Reich: Vollmöller 1000 K. Frank¬ 
reich: Garros 23.000, Frey 18000, Molla 13.000, Nieu- 
port 12.000. Bedel 11.100, Moinean 6600, Bathiat 5100, 
Barrier 45l0, Baron de Franck 4000, Ehrmann 2000, zu¬ 
sammen 108.300 K. Rumänien: Vlaicu 6400K. Rußland 
Slawarossof 6200 K. Schweiz: Audemars Ö000 K. Im 
ganzen kamen also 158900 K an Geldpreisen zur Ver¬ 
teilung. Eine Reihe von Geldpreisen im Betrage von mehr 
als 20.000 K konnten nicht placiert werden. 

Was die Besucherzahlen anbelangt, sind folgende 
durch die Tourniquets registrierten Ziffern authentisch 
festgestellt worden: 

1. Tag, 23. Jnni: 22.749 zahlende Besucher (inklu¬ 
sive der kombinierten Karten) nnd ca. 3000 Passepartouts 
nnd Freikarten. 

2. Tag, 25. Juni: 9200 zahlende Besucher nnd 
ca. 2000 andere. 

3. Tag, 27. Jnni: 19 866 zahlende Besucher nnd 
ca. 2500 andere. 

4. Tag, 29. Juni: 33.047 zahlende Besucher und 
ca. 3000 andere. 

5. Tag, 30. Juni: 17.992 zahlende Besucher nnd 
ca. 2000 andere. 

Das sind zusammen auf dem Flugplätze an allen 
fünf Tagen 102.854 zahlende und rund 13.000 nicht 
zahlende Besucher. Von ihnen entfällt durchschnittlich 
die Hälfte auf den Einkronenplatz, ungefähr ein Zehntel 
anf den Zehnkronenplatz, wobei allerdings hier die Mit¬ 
glieder der veranstaltenden Vereine nnr mit dem halben 
Betrage in Rechnung zu ziehen sind. 

Das finanzielle Ergebnis für die einzelnen Flugtage 
stellt sich wie folgt: 


23. Juni. 60 841 K 

25. > 19.507 » 

27- » -. 44.173 » 

29i » 78.480 « 

80. » . . _ . . .39.655 • 


so daü die Gesamteinnahmen der Flugwoche sich auf 
242.656 K beliufen. 


DIE LUFTFLOTTENAKTIQN. 

Der ArbeitsauschuS des Zentralkomitees zur Schaffung 
einer österreichischen Luftflotte hielt am 1. Juli unter 
dem Vorsitze seines Präsidenten, Sr. Durchlaucht Fürsten 
Max Egon zu Fürstenberg, eine Sitzung ab, auf deren 
Tagesordnung eine Reihe wichtiger, auf die Durchführung 
der eingeleiteten Aktion bezughabender Angelegen¬ 
heiten stand. 

An der Sitzung nahmen teil: der Obmann des 
Arbeitsausschusses Reichsratsabgeordneter August Denk, 
Generaldirektor Alexander Cassinone, Graf Nikolans 
Desfours, Baron Constantin Economo, kaiserlicher Rat 
Josef Fletch, Bildhauer Gustav Gnrschner, Konsul de 
Poltere, Regierungsrat Penner nnd Oberstleutnant Uzelac. 
Präsident Fürst Fürstenberg teilte zunächst mit, daB 
Se. Durchlaucht Prinz Ferdinand Lobkowlcz sich bereit 
erklärt habe, die Funktion eines Vizepräsidenten des 
Zentralkomitees zu übernehmen, worauf nach einem 
Referat des Obmannes, Reichsratsabgeordneten Denk, be¬ 
schlossen wurde, an den Präsidenten der Wiener Handels¬ 
kammer, Paul Ritter von Schoeller, mit der Bitte heranzu¬ 
treten, durch Rundschreiben an die Schwesternkammern 
in Österreich nnd im Auslande die Bestrebungen des 
großen Komitees zu nnterstützen. 

Eine werktätige Förderung wird der Aktion anch 
durch das Ministerium des Innern zu teil werden, das an 
alle Landeschefs und Zentralstellen der im Reichsrate 
vertretenen Königreiche und Länder einen Erlaß gerichtet 
hat, in welchem diesen nahegelegt wird, den Arbeiten 
des Zentralkomitees jede mögliche Unterstützung ange¬ 
deihen zu lassen. Dies wird besonders für die demnächst 


vorzunebmende Gründung der einzelnen Landeskomitees 
von großem Werte sein. Die Schaffung dieser Komitees, 
für welche jetzt schon aus den einzelnen Ländern eine 
große Anzahl von Anme ldungen vorliegt, soll bereits in 
der nächsten Zeit erfolgen und der Aktion die wertvollste 
Mithilfe in den einzelnen Kronländern sichern. 

Die Details der Durchführung bleiben dem Finanz¬ 
komitee Vorbehalten. Freudige Überraschnng erregte die 
Mitteilung des Referenten, daß, obwohl mit den Samm¬ 
lungen noch nicht begonnen wurde, bereits eine Anzahl 
namhafter Spenden auf das Poslsparkassenkonto 133.600 
eingezahlt wurden, welche die Hoffnung berechtigt er¬ 
scheinen lassen, daß der Aktion ebenso wie in anderen 
Staaten auch in Österreich ein voller Erfolg beschieden 
sein wird. 

Der Arbeitsansschu ß des Zentralkomitees zur Schaffung 
einer österreichischen Luftflotte hielt in der ersten Hälfte 
des Juli noch wiederh olt Sitzungen ab, die sich mit der 
einzuleitenden Samm lungsaktion befaßten. Mit großer Be¬ 
friedigung konnte Obmann Kommerzialrat Angust Denk 
konstatieren, daß die Idee der Gründung einer Luftflotte 
für Österreich bei allen ma ßgebenden Faktoren die werk¬ 
tätigste Unterstüt znng findet. 

«Diese rege Anteilnahme der Öffentlichkeit hat«, 
wie gemeldet wird, «im Schoße des Zentralkomitees den 
Gedanken wacbgernfen, schon jetzt die Agitation zur 
Durchführung der Sammlungen im vollen Umfange auf¬ 
zunehmen und dami t nnverzüglich einzusetzen. Maßgebend 
für diesen Beschluß war in erster Linie auch die durch 
die Zurückstellung der militärischen Forderungen im 
jüngsten Ministerrate geschaffene Sit uation, wodurch der 
Heeresleitung die fiir die nächste Zeit dringend not¬ 
wendigen Mittel zur Anschaffung von Luftfahrzeugen ver¬ 
sagt werden. 

• Auch der geplante Ankauf des Löhner - Daimler- 
Pfeilfliegers, mit dem Oberleutnant von Blaschke während 
des Meetings in Aspern den sensationellen Höhenrekord 
schuf, ist durch die Ablehn ung der militärischen Kredite 
unmöglich geworden und es ist dies um so bedauerlicher, 
als hierfür seitens auswä rtiger Staaten eine Reihe muni- 
fizenter Kaufanbote vor liegen, die zweifellos auch zur 
Realisierung gebracht wer den, wenn es nicht gelingt, in 
kurzer Zeit in Österreich die Mittel für die seitens des 
Kriegsministeriums proje ktierte Erwerbung des hervor¬ 
ragenden heimischen App arates aufzubringen. 

«Dies soll nun das erste Ziel des Zentralkomitees 
sein und man will der Aktion eine besondere Weihe da¬ 
durch geben, daß am Geburtstage des Kaisers der Apparat 
in den Besitz unserer Heeresverwaltung übergeht. In den 
nächsten Tagen werde n das Finanz- und das Propaganda¬ 
komitee znr konstitnie renden Sitzung zusammentreten, nnd 
deren Aufgabe wird es sein, über die zur baldigen Er¬ 
reichung dieses Ziele s notwendigen Schritte schlüssig zu 
werden und damit di e Eventualität eines für die öster¬ 
reichische Aviatik ebenso wie für unsere Heeresverwaltung 
tief bedauerlichen Verkaufes des Pfeilfliegers an das Aus¬ 
land zu verhindern. Schon zu oft sind hervorragende 
österreichische Erfindungen an das Ausland verloren ge¬ 
gangen — möge es diesmal gelingen, der Rivalität der 
fremden Staaten wirksam zu begegnen.« 

Dem Zentralkomitee sind in der letzten Zelt bei¬ 
getreten: erbliches Mitglied des Herrenhauses Graf Rudolf 
von Abensperg nnd Traun, Vizeadmiral Julius Beck von 
Wellstädt, Angelo Ritter Eisner von Eiseahof, Deutscher 
Luftfahrtverein in Teplitz-Schönau, Präsident des Jour¬ 
nalisten- nnd Scbriftstellervereines «CoUcordia« Dr. Sieg* 
mnnd Ehrlich, Großindustrieller Baron Bdla Halvany- 
Deutsch, Dr. Arnold Hildesheimer, MajoT Franz Hinter- 
stoisser, Oberstleutnant Hermann Hoernes, Sektionsrat 
Dr. Friedrich Karminski, anßerordentlicher Gesandter nnd 
bevollmächtigter Minist er Engen Ritter von Kuczynski, 
Gemeinderat Ludwig Löhner, Oberstleutnant Friedrich 
Prinz zu Schaumburg-Lippe, kaiserl. Rat Emanuel Singer, 
Redakteur des «Neuen Wiener Tagblatt«, Legationsrat 
Graf Karl Trauttmansdorff, Rittmeister Hans Ritter Um¬ 
lauf! von Frank well, Mitglied des Herrenhauses Freiherr 
Georg Wassilko-Sorecki. 
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EINE BEWEGTE ZIELFAHRT. 

Die ein 29. Juni vom Berliner Verein für Luftschiff, 
fahrt arrangierte Ziel fahrt für Kngelballons wurde leider 
durch einen Unglücksfall beeinträchtigt. 

An dem genannten Tage starteten in Berlin* 
Schmargendorf sehn B illons. Das Ziel war der Bahnhof 
Richtenberg der Strecke Franzburg—Triebsees. Unter 
den Konkurrenten befand sich auch der Ballon >S. S.« 
(Siemens-Schnckert). Derselbe geriet in der Nähe von 
Rostock in eine gefährliche Gewitterbö. Der Führer des 
Ballons, Dr. Halben, beschloß im Einvernehmen mit den 
Mitfahrern, dem Legationsrat Dr. Goeppert nnd dem Re- 
giernogsbaumeister Lange, zur Landung zu schreiten. In 
diesem Augenblick befand sich der Aerostat in einer 
Höhe von 4200 m. Dr. Halben zog das Ventil und man 
entkam auch glücklich der gefährlichen Wolkenschicht. 
Infulge des grofien Gasverlustes des Ballons gingen aber 
die Luftschiffer außerordentlich rasch nieder; jedes Bremsen 
durch schnelles Auswerfen von Sandballast erwies sich 
als wirkungslos nnd die Gondel stiefi mit den Insassen 
wuchtig auf den Boden auf. Alle drei Herren wurden 
verletzt; Dr. Goeppert war mit einem einfachen Ober¬ 
armbruch davongekommen; dagegen erlitten der Ballon¬ 
führer Dr. Halben nnd der Regierungsbanmeister Lange 
mehrere komplizierte Knochenbrüche. Das Unglück trug 
sich dicht bei dem Rostock benachbarten Örtchen Harms¬ 
dorf zn, dessen Einwohner den Sturz aus den Wolken 
erschreckt verfolgt hatten. Schnell fanden sich hilfreiche 
Hände und man schaffte die drei Verunglückten, die bei 
vollem BcwnBlsein waren, anf dem kürzesten Wege nach 
Rostock in die Universitätsklinik. Der leitende Arzt der 
Klinik stellte fest, dafi eine unmittelbare Lebensgefahr 
bei keinem der Verletzten bestand, die trotz ihrer gTofien 
Schmerzen noch den Hergang des Unfalles kurz erzählen 
nnd selber beruhigende Depeschen «m ihre Angehörigen 
und den Berliner Verein fBr Luftachiffahrt senden kointen. 
Operationen waren bei keinem der Verletzten notwendig 
nnd das Befinden aller drei ist zufriedenstellend, doch 
wird es wahrscheinlich einige Wochen dauern, bis sie 
aus der Klinik entlassen werden können. 

Ober die Ursache des Absturzes des Ballons »S. S.« 
wird dem sBerl. Lokalanz.« mitgeteilt, dafi der Führer 
Dr. Halben das Ventil gezogen haben soll, als der Ballon 
dnrch die Bö in die Höhe gerissen wurde. Sollte sich 
diese Nachricht bestätigen, so liege darin ein Fehlgriff. 
Denn der geringe Gasverlust, der dnrch das öffnen des 
Ventils entstehe, sei nicht im stände, den gewaltigen Auf¬ 
trieb, den eine Gewitterbö vernrsache, zn verhindern. 
Dafür fehle dem Führer aber das ansgeströmte Gas umso- 
mehr bei der Abwärtsbewegung. Ein abschliefiendes 
Urteil könne natürlich erst gefällt werden, wenn die be¬ 
teiligten Herren sich ausführlich über die Ursachen des 
Unfalls geäufiert haben würden. 

Die Gewitterböen, die dem Ballon eS. S.« (Siemens- 
Schuckert) verhängnisvoll worden, haben noch andere 
Aerostaten in schwere Gefahr gebracht. So hatte der 
Ballon »Hildebrandt« ebenfalls eine Schreckensfahrt 
durchznmachen. «Der Führer, Stabsarzt Dr. Koschel, 
bemerkte, als er nach Mitternacht in 1350 m Höhe in 
ruhiger Fahrt dem Orte Richtenberg zustrebte, am Hori¬ 
zont eine kleine, schwarze Wolke, die schnell näher kam. 
Da sich kein Wetterleuchten zeigte, legte der Führer 
dieser Erscheinung wenig Bedeutung bei. Ehe man sich 
jedoch.klar über die Erscheinung wurde, erhob sich ein 
aufierordentlich heftiger Windstofi, der den Ballon in 
rasender Fahrt in die Höhe rifi. Die Gondel wurde heftig 
hin und her geschwenkt. Der Ballon drehte sich wie ein 
Kreisel wild um sich selbst, da in den höheren Luftschichten 
der Wind snm Sturm ansartete. Als der Ballon eine Höhe 
von 4000 m erreicht hatte, liefi das Unwetter ebenso 
plötzlich nach, wie es heranfgezogen war. Und nnn be¬ 
gann eine rasende Abwärtsfahrt, an die die Luftschiffer 
ihr Leben lang denken werden. Kurz vor dem Aufstofien 
anf die Erdoberfläche gelang es dem Führer, durch 
Ballastaoswerfen den Fall zu bremsen. Dadurch wurden 
die Herren gerettet nnd vor so traurigen Folgen bewahrt, 
wie sie die Passagiere des Ballons »S. S.« durchmachen 


mußten; sie landeten glatt in einem Roggenfeld, etwa 
8 km nordwestlich von Demmin, genau iu der Richtung 
auf das Ziel Richtenberg, das noch 30 km entfernt war. 
Sobald Gewitterböen sich vorher durch Wetterleuchten 
als solche bemerkbar machen, werden vorsichtige Luft- 
schiffer sofort zu einer Landung schreiten. Die grolle 
Gefahr der Bö, die den Ballon »Hildebrandt« bedrohte, 
lag aber in diesem Falle darin, dafi sie durch keinerlei 
Merkmale als eine Gewitterbö erkennbar war, und dafi 
sie nrplötzlich mit grofler Gewalt auftrat.* 

Das sportliche Ergebnis der Zielkookurrenz war 
folgendes: Dr. Bröckelmann (»Harburg II«), 1300 m vom 
Ziel in Richtenberg entfernt gelandet, 1.; Ingenieur Gue- 
ricke (»Harburg III«), 2900 m, 2 ; Hauptmann Thewalt 
(»Berlin«), 4000 m, 3.; Dr. Elias (»Atlas«), 5000 m vom 
Ziel entfernt, 4. 


VON DER »VIKTORIA LUISE«. 

Das Zeppelin-Luftschiff »Viktoria Luise«, das mit' 
seiner Fahrt von Düsseldorf über Holland nach Hamburg 
am 18. Juni eine Serie besonders schöner Touren er- 
öffnete, von welchen wir teilweise bereits berichtet haben, 
zeichnete sich namentlich durch die im Programme der 
Zeppelin-Passagierschiffe neuen Meerflüge aus. Das Schiff 
soll nach gewissen Proben von der deutschen Marine 
übernommen werden. 

Über die^Fahrt vom 27. Juni, Hamburg—Helgo¬ 
land—Norderney—Hamburg, liegt folgender Bericht vor. 
»Viktoria Luise« stieg um 6 Uhr morgens mit zwölf 
Passagieren in Hamburg auf. Um 8 Uhr 12 Minuten er¬ 
reichte das Luftschiff Cuxhaven, wo der Dampfer »Amerika« 
der Hamburg-Amerika-Linie gerade auf der Ansreise 
nach New York begriffen war. Das Luftschiff ging btt 
anf Maithjji-Ijytt,- nnd «tan koturie3geaau,beobac?it$B, 
welche Freude sich der Passagiere und der Schtmbesafzhng 
bemächtigte. Dampfer und Luftschiff tauschten .Flaggen- 
Signale aus. Der Dampfer wünschte dem Luftschiff noch 
Glückliche Fahrt und dann wurde wieder landeinwärts 
Cuxhaven zugesteuert, das man überflog, um das Meer zu 
erreichen. Schnell verschwand das Land aus Sehweite, 
denn die Luft wurde unsichtig, und man mufite sich 
ausschließlich auf den Kompafi verlassen. Man war 
noch kaum eine Stunde gefahren, als an Steuerbordseite 
Helgoland auftanchte. Niemand war daranf vorbereitet, 
dafi die »Viktoria Luise«' kommen werde. Erst knrz nach 
9 Uhr lief doit auf dem Postamt die telegraphische 
Meldung ein, die »Viktoria Luise« habe die Richtung 
nach der Insel eiogeschlagen. Die Nachricht verbreitete 
sich mit grofier Schnelligkeit Die Helgoländer, zahlreiche 
Kurgäste, die Matrosenartilleristen, alle Seeoffiziere er¬ 
schienen mit ihren Familien anf der Straße. Die Schul¬ 
kinder wurden sofort entlassen, damit sie die Ankunft 
der »Viktoria Luise« mitansehen konnten. Um '/«IO Uhr 
erschien der Lnftkreuzer am südöstlichen Horizont nnd 
näherte sich in schneller Fahrt der Insel. Das Luftschiff 
hob sich mit seinem weißen Riesenkörper, von der 
Morgensonne beschienen, deutlich am blauen wolkenlosen 
Himmel ab. In beiden Gondeln konnte man mit dem 
Glas die Insassen nnd die Passagiere nnterscheiden. Kurz 
vor 1 / 4 10 Uhr hatte die »Viktoria Luise« die Insel er¬ 
reicht nnd umkreiste in mehreren Schleifen in nur etwa 
50 m Höhe die Oberinsel. Die Passagiere erwiderten mit 
Hüte- and Tücherschwenken die Zurufe der Menschen¬ 
menge und das kräftige dreimalige Harra der Matrosen 
der Kolonie. Ans einer Gondel wurde ein kleiner Sack 
mit Briefen auf die Insel herabgeworfen. Das Luftschiff 
blieb minutenlang fast bewegungslos über dem Kirchturm 
stehen und fuhr schliefilich nach Umkreisung des Felsens 
in der Richtung auf Norderney davon. Das Luftschiff 
näherte sich jetzt wieder dem Wasserspiegel. Der Anblick 
war vom Helgoländer Felsen ans geradezu überwältigend. 
Die alten Helgoländerinnen, denen so etwas doch nicht 
vor Augen gekommen war, nahmen vielfach vor Angst ihre 
weiten Röcke über den Kopf, denn sie glanbten an eine Bot¬ 
schaft vom Himmel. In einer gewaltigen Schleife wnrde Helgo- 
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land umfahren. Dann ging es südwestlich an der Nordküste 
entlang über die ostfriesischen Inseln Spiekeroog nnd 
Wangeroog bis Norderney. Hierauf wnrde die Rückfahrt 
angetreten, die mit dem Winde ging; es wurde daher der 
dritte Motor ansge9chaltet. Da die Hitze and damit anch 
der Auftrieb immer stärker wurden, ging das Luftschiff 
auf das Wasser herab nnd nahm mehrere Säcke Wasser¬ 
ballast anf. Die Rückfahrt führte das Luftschiff über 
Wilhelmshaven, Bremerhaven zurück nach Hamburg, wo 
man um 2 Uhr 30 glatt landete. 

Mit 17 Personen an Bord stieg am 3. Juli, l /,b Uhr 
früb, das Luftschiff unter Führung der Kapitäne Eckener 
und Hacker auf. Unter den Passagieren befanden sich 
neun Offiziere. Die Fahrt ging bei klarem Wetter in 300 m 
Höhe über Oldesloe nach Lu neck, wo die »Viktoria Luise« 
zwei große Schleifen machte. 15 Minuten später war sie 
bereits in Travemünde angelangt und trat von dort aus 
den Fing an der Küste entlang nach Wismar an, wo der 
Ballon etwa nm 10 Uhr eintraf. Von Wismar ans passierte 
das Luftschiff die etwa 50 km breite Neustädter Bucht nnd 
kehrte über Neustadt und Gleschendorf nach Hamburg 


30 Minnten nachmittags landete die «Viktoria Luise* bei 
der Luftschiffballe in Hamburg. 

Am 7. Juli suchte das Luftschiff Hannover auf. Es 
verließ um 6 Uhr früh seinen Standort Hamburg und 
nahm bei prächtigem Wetter und südöstlichem Wind den 
Kurs auf Bremen, das um 7 Uhr 55 überflogen wnrde. 
Dann ging die Fahrt weiter über Achim, Hoyi, Nienburg 
nach Hannover, wo der Luftkreuzer 9 Uhr 43 erblickt 
wurde. Nach prächtiger Schleifenfahrt landete das Luft¬ 
schiff unter dem Jubel der Menge glatt auf der Renn¬ 
bahn, wo Soldaten }>ei der Landung behilflich waren. 
Nachdem der Passagierwechsel vorgenommen worden war, 
trat das Luftschiff 10 Uhr 12 die Rückfahrt nach Ham¬ 
burg über Celle-Uelzen an. Die «Viktoria Luises, die von 
Kapitän Blew gesteuert wurde, hatte neun Passagiere von 
Hamburg an Bord. Die gleiche Zahl war auf der Rück¬ 
fahrt in der Kabine. Unter anderen nahmen an der Fahrt 
von Hannover aus teil Polizeipräsident von Beckerath, 
Oberregierungsrat Dr. Budde nnd Oberst von Engelbrecht. 
Drei Passagiere, die sich für die Rückfahrt nach Ham¬ 
burg gemeldet hatten, mußten wegen zu schwachen Auf- 
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zurück, wo der Luftkreuzer um 11 Uhr 44 glatt vor der 
Halle landete. 

Am' 5. Juli vollführte die «Viktoria Luise« unter 1 
Leitung Dr. Eckeners mit zwölf Passagieren eine Meer¬ 
fahrt nach Westerland. Morgens um x / 4 6 Uhr erfolgte bei 
schönem Wetter die Abfahrt von Hamburg-Fnlsbüttel. 
Der Luftkreuzer machte über Hamburg eine große Schleife, 
fuhr ein Stück elbabwärts, um sich dann weiter nordwärts 
Westerland zuzuwenden. Um 6 Uhr 55 passierte die 
«Viktoria Luise« Heide, um 7 Uhr 20 Husum und um 
8 Uhr 30 Wyk auf Foehr. Um x / 4 10 Uhr vormittags 
landete das Luftschiff nach einer Schleifenfahrt auf Wester¬ 
land. Auf dem Landungsplätze waren etwa 50'X) Kurgäste 
und Einheimische zugegen. Nach einem Passagierwechsel 
flog das Luftschiff um a /«10 Uhr wieder auf. Es fuhren 
u. a. mit: Bürgermeister Dr. Frommhold, Generalfeld¬ 
marschall Freiherr von der Goltz und Generaldirektor 
Duncker. Schönes Wetter begünstigte die Fahrt, die über 
das Wattenmeer nach der schleswig-holsteinischen Küste 
ging. Um ’/ 4 l 1 Uhr traf das Luftschiff in Apenrade ein 
und erschien um 11 Uhr 30 über Sonderburg, nachdem 
es die Düppeler Schanzen überflogen hatte. Das Luftschiff 
flog dann in nordöstlicher Richtung über Alsen weiter. 
Um 1 Uhr 10 traf es, von der Ostsee kommend, 'über 
Kiel ein und flog in südlicher Richtung' weiter. Um 2 Uhr 


triebes in letzter Minute Zurückbleiben. Es war ursprüng¬ 
lich ein Aufenthalt von einer Stunde in Hannover vor¬ 
gesehen. Da Dr. Eckener aber Gewitterböen befürchtete, 
trat das Luftschiff schon nach viertelstündigem Aufenthalt 
die Rückfahrt nach Hamburg an. Um 12 Uhr 45 Mi¬ 
nuten landete das Luftschiff wieder in Hamburg. Auf der 
Rückfahrt hatte es verschiedentlich gegen Vertikalböen 
anzukämpfen infolge der heißen Bestrahlung der Erde. Im 
übrigen ist die Fahrt ausgezeichnet verlaufen. Das Luft¬ 
schiff wurde auf der ganzen Fahrt stürmisch begrüßt. 

Am 9. Juli besuchte die «Viktoria Luise« Lübeck. 
Sie stieg um 7 Uhr 23 in Hamburg auf, traf in Lübeck 
kurz nach 9 Uhr ein und unternahm von dort aus einige 
Fahrten nach Travemünde, Niendorf u. s. w. Um 11 Uhr 40 
von Lübeck nach Hamburg abgegangen, traf sie um 2 Uhr 55 
glatt bei seiner Halle ein. 

In der Nacht vom 12. auf den 13. Juli stieg das 
Luftschiff um */ 4 1 Uhr zu einer Fahrt über See unter 
Führung des Dr. Eckener auf. Erst kurz vor 9 Uhr morgens 
kehrte es von seiner Nachtfahrt nach Hamburg zurück. 
Zehn Minuten vor 9 Uhr wurde Hamburg überflogen und 
um 9 Uhr 80 sollte die Landung auf dem Flugplatz vor¬ 
genommen werden. Infolge des zu starken Auftriebs mußte 
das Luftschiff jedoch wieder in die Höhe Steigen; erst um 
9 Uhr 40 erfolgte glatt die Landung, und sehn Minuten 
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später war das Luftschiff wohl geborgen. Über die Fahrt 
selbst äußerte Dr. Eckener folgendes: Die Fahrt ging von 
Hamburg mit dem Kars über Seegeberg nach Niendorf 
nach der Ostsee. Um 2 Uhr nachts begann die Fahrt 
über der Ostsee, die zwischen den Inseln Mön und Falster 
bis zum Grönsund überquert wurde. Hier wendete das 
Luftschiff und fuhr nach der mecklenburgischen Küste, 
erreichte das Festland beim Ostseebad Heiligendamm, fuhr 
von dort weiter über Wismar, Schwerin, Friedrichsruh 
nach Hamburg. Auf der ersten Etappe der Fahrt hatte 
das Zeppelin-Luftschiff mit starkem Gegenwind bis zu 
awölf Sekundenmeter zn kämpfen. Später flaute der Wind 
ab und gegen Morgen war schönes Wetter. Das Schiff 
bewegte sich auf seiner Fahrt in einer durchschnittlichen 
Hohe von 150 m. 

Unser Bild zeigt das Luftschiff bei seiner Landung 
auf Westerland am 6. Juli. 


LUFTSCHIFFAHRT IM GEMEINDERAT. 

In der Sitzung des Wiener Gemeinderates vom 
2. Juli kamen zwei die Luftschiffahrt betreffende An¬ 
gelegenheiten zur Sprache. 

Zuerst stellte Dr Oskar Hein folgende Interpellation: 
.Die erste Flngwoche hat der österreichischen Industrie 
und den österreichischen Piloten außerordentliche Erfolge 
gebracht und nach jeder Richtung hin einen so glänzenden 
Verlauf genommen, daß der Bestand dieser für den 
Fremdenverkehr überaus wichtigen Institution als ge¬ 
sichert erscheint. Schon wird für den Herbst ein nenes 
Flngmeeting geplant, welches einen Überblick über den 
Stand der österreichischen Aviatik geben soll. Es unter¬ 
liegt aber wohl keinem Zweifel, dafl sich der Verkehr 
sum Flugfeld ab gänilirh unzulänglich erwiesen hat, 
Interpellant fragt: Iet der ttor Bürgermeister geneigt, im 
Einvernehmen mit der Fluggesellschaft dem Gemeinderat 
Vorschläge wegen Herbeiführung eines angemessenen Ver¬ 
kehres znm Flugfeld in Aspern zu unterbreiten?« 

Bürgermeister Dr. Nenmayer antwortete: «Ich werde 
die Interpellation als Antrag der geschäftsordnungsmäßigen 
Behandlung nnterziehen. Anläßlich der so glänzend ver¬ 
laufenen Flngwoche ergreife ich die Gelegenheit, in meiner 
Eigenschalt als Bürgermeister meiner besonderen Frende 
darüber Ansdrnck zu geben, daß die österreichische Flug¬ 
woche einen so großartigen Erfolg zu verzeichnen hat. 
(Beilall.) Insbesondere beglückwünsche ich unsere In¬ 
dustriellen, welche so ausgezeichnete Flugapparate für 
den Wettbewerb beistellten.« (Nenerlicher Beifall.) 

Ferner brachte Dr. von Dorn eine Interpellation ein, 
worin er daran erinnerte, daß er am 4. September 1908 
mit seinen Parteigenossen zusammen den Antrag gestellt 
habe, der Gemeinderat wolle beschließen, der Heeres¬ 
verwaltung zum Zwecke der Förderung des Luftschiffahrts- 
wesens einen Betrag von 100.000 K zur Verfügung zu 
stellen. Dieser Antrag sei dem Stadtrat zugewiesen worden, 
habe aber keinerlei Erfolg gehabt. Seither habe sich das 
Verständnis für die Bedeutung der Luftschiffahrt sowie 
das allgemeine Interesse an derselben wesentlich erweitert 
nnd versiärkt, nnd sogar der Gemeinderat habe dieses 
Interesse durch Votierung mehrerer Preise dokumentiert. 
«Ich habe daher«, heißt es in der Interpellation, .am 
10. Mai d. J. an den Herrn Bürgermeister die Anfrage 
gerichtet, ob er nnnmehr geneigt sei, den noch unerledigten 
Antrag vom 4. September 1908 ansgraben zu lassen. Nun 
habe ich mit Vergnügen aus Zeitungsmitteilungen ersehen, 
daß der Herr Bürgermeister in das Präsidium des neu¬ 
entstandenen Lnftflottenkomitees eiogetreten ist, und schließe 
daraus, daß sich in letzter Zeit seine Schätzung der Luft¬ 
flotte als wichtiges Verteidignngsmittel wesentlich gehoben 
hat. Ich frage daher: 1. Ist der Herr Bürgermeister ge¬ 
neigt, nnnmehr den oben erwähnten Antrag vom 4. Sep¬ 
tember 1908 zur Verhandlung zu bringen? 2. Oder ist 
der Herr Bürgermeister wenigstens geneigt, anzuregen, 
daß der Gemeinderat beschließe, auf Kosten der Stadt 


der Kriegsverwaltung einen Aeroplan znr Verfügung zu 
stellen, der dann den Namen .Wien« zu tragen hätte ?« 

Der Vorsitzende erklärte hierauf, er werde den 
Magistrat beauftragen, über diese Angelegenheit einen 
Bericht vorznlegen. 


UNSERE LENKBALLONS. 

Samstag den 29. Juni um 6 Uhr früh unternahm 
der .Parseval« von Fischamend aus eine Fahrt nach 
Raab. In der Gondel befanden sich die Herren Haupt¬ 
mann Tauber, Oberleutnant Weiss, Oberleutnant Hof- 
stätter und zwei Unteroffiziere. Die in Raab für 11 Uhr 
vormittags avisierte Ankunft lockte viele Menschen auf 
den Exerzierplatz. Gegen 11 Uhr kam auch der Lenk¬ 
ballon in Sicht, die Ballonsirene gab bald darauf das 
Zeichen, daß eine Landung beabsichtigt sei, und 15 Mi¬ 
nuten später wurde diese auch glatt vollzogen. Nach 
anderthalbstündigem Aufenthalt wnrde die Rückfahrt an¬ 
getreten und nm 4 Uhr 15 traf der Ballon wieder in 
Fischamend ein. 

Am 12. Juli führte der .Parseval« von Fischamend 
aus wieder einige hübsche Rundfahrten über Wien und 
Umgebung aus. Das Luftschiff stieg zuerst um 5 Uhr 
morgens anf, fuhr über Wien, die Westbahn entlang nach 
Pnrkersdorf, kreuzte einige Zeit hindnrch über dem 
Wienerwald, flog dann nach Tulln, folgte dem Lauf der 
Donau und kehrte über das Kahlengebirge und Wien 
nach seinem Hafen zurück. Als der .Parseval« in 
Fischamend landete, waren dort der Kommandant der 
Verkehrsabteilung der Technischen Militärakademie Wien- 
Mödling, Oberst Wagner, ferner ein Lehrer der Verkehrs¬ 
abteilung und sämtliche Zöglinge der Militärakademie an¬ 
wesend. Der Ballon nahm nun die Zöglinge in einzelnen 
Grppnea auf emd. machte, mit ihnen Passagierfahrten, 
wobal er dröÜSal' landete. Um ’/ 4 12 Uhr war er wieder 
in der Halle. Um 5 Uhr nachmittags stieg er abermals 
auf und absolvierte bei dem prächtigen Wetter noch eine 
abendliche Rundfahrt. 

Der .Bömches-Lenkballon« soll, wie gemeldet wird, 
von seinen Besitzern, Hauptmann Bömches, kaiserlichem 
Rat Königer und Kommerzialrat Zirner, der Armeever- 
waltung zum Geschenk gemacht werden. Der Ballon ge¬ 
hört dem unstarren System an nnd kann auf zwei Wagen 
transportiert werden. Die Hülle ist 57*5 m lang und hat 
einen größten Durchmesser von 9 m. Der Umfang des 
Ballons verjüngt sich nach rückwärts. Durch vier voll¬ 
kommen getrennte Kammern wird die Tragfähigkeit des 
Ballons selbst dann gewährleistet, wenn ein Teil der Hülle 
defekt ist. Der Ballon ist für sechs Personen bestimmt. 
Der Motor betreibt zwei voneinander unabhängige 
Schrauben. Der Ballon ist für eine Stundengeschwindig¬ 
keit von 45 km berechnet. 



Dlrecteur: 


Andr6 Henry-Coüannier. 

Revue bi-Mensuelle Illustrde, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports Adronautiques. 

Parait le io et le 25 de chaque mois. 

27, Rue de Rome, Paris. 

Tdldphone 580-53. 
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K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Am 28. Jnni unternahmen die Herren Dr. Viktor 
Hess als Führer und Assistent Wolf der Zentralanstalt 
für Meteorologie als Passagier eine wissenschaftliche Auf¬ 
fahrt. Um 11 Uhr 86 nachts erhob sich die »Anstriae vom 
Klubplatze. Bald nach der Abfahrt gelang es bei 210 m 
Höhe den Ballon in eine Gleichgewichtslage zu bringen, 
in welcher er bis l /i2 Uhr verblieb. Gegen Morgen wnrde 
wegen zunehmender Feuchtigkeit noch etwas Ballast ver¬ 
braucht, im ganzen aber während der achtstündigen Fahrt¬ 
dauer nnr l 1 /, Säcke. Um 12 Ubr wurde Simmering über¬ 
flogen, dann Himberg, 2 Uhr 41 Ebergassing in 410 m 
Höhe, 2 Uhr 55 Wieneiherberg, 8 Uhr 56 Götzendorf- 
Bahnhof, 4 Uhr 36 Traulmannsdorff, wobei inzwischen 
die Windrichtung von Nordwest nach Süden sich ver¬ 
ändert hatte. Um 7 Uhr wurden 1160 m Höhe erreicht 
nnd wegen der dauernd steigenden Tendenz des Ballons 
und des relativ geringen Ballastvorrates (3 1 /, Säcke) zur 
Landung geschritten, welche um 7 Uhr 30 früh durch 
bloßen Ventilzog sehr glatt beim Eilender Hof, bei 
Maria Elend, Niederösterreich, erfolgte. An den Radio- 
instrnmenten wurden zehn Ablesungen gemacht. Die 
znrückgelegte Strecke beträgt 26 km , die größte erreichte 
Höhe 1160 m. 

Mittwoch den 3. Juli fand eine meteorologische 
Simultanfabrt statt. Die Herren Oberingenieur Wilhelm 
Stratmann als Führer nnd Dr. Ernst Wolf als wissen¬ 
schaftlicher Beobachter stiegen im Ballon »Excelsior« um 
8 Uhr 52 Minuten früh vom Klubplatze auf. Um 1 Uhr 
30 Minuten wurde in Böcs in Ungarn, 112 km vom Auf¬ 
stiegplatze entfernt, glatt gelandet. Die größte erreichte 
Höhe betrug 2200 m. 

Im Anschlüsse an obige Fahrt unternahm Führer¬ 
aspirant Dr. Ernst Wolf von Böcs aus eine Solofahrt. Er 

stieg um 1:40 mit 18 Sack Ballast auf nnd landete um 
3:00 in Udvard, Komitat Komorn, mit 3 Sack Ballast. 
Di« größte erreichte Höhe betrug 4020 m, die zurück¬ 
gelegte Strecke 80 km. ' 

Samstag den 6. Juli fand wieder eine meteorologische 
Simnltanfahrt statt. Im Ballon »Austria« stiegen um 9 Uhr 
vormittags die Herren Hanptmann Hoffory als Führer 


und Dr. Ernst Wolf als wissenschaftlicher Beobachter 
warn Klubplatze auf. Zu Beginn der Fahrt zeigte der 
Polymeter 78 Prozent Fenchtigkeit, welche bei zu¬ 
nehmender Höhe bedentend abnahm, bei 2150 m Höhe 
wurden nur mehr 22 Prozent Feuchtigkeit konstatiert. 
Um diese Höhe zu erreichen, worden von den zeho mit¬ 
genommenen Ballastsäcken 7 ä 20 kf verbraucht. In den 
verschiedenen Höhenlagen wechselte die Windrichtung 
fortwährend. Um 11 Uhr 15 Minuten wurde in Neusiedl 
bei Tulln, 28 km vom Anfstiegplatze, glatt gelandet. Die 
größte erreichte Höhe betrug 2450 m. 

Samstag den 6. Juli fanden von der neuen Füllstelle 
im Gaswerke Leopoldau die ersten dortigen Ballonaufstiege 
des Aero-KInbs statt. Um 10 Uhr 55 Minuten abends 
erhob sich die ■ Anstria« nnter der Führung des Herrn 
Hauptmanns Mannsbarth mit Herrn Eduard Wagner, 
Führeraspirant des Vereines für Luftschiffahrt in Tirol. 
Der Ballon nahm den Weg über den Bisamberg, Leitzers- 
dorf und überschritt an nicht erkannter Stelle die Thaya 
(12:59 in 700 m Höbe), ca. 2 Uhr wurde das böhmisch¬ 
mährische Gesenke überflogen, 2:46 das Schloß in Neu¬ 
haus in Böhmen, 3:33 wurde in 690 m Höhe die Losch- 
nitz bei Skalitz passiert, 4: 01 der gleiche Fluß ca. 20 km 
südwestlich Tabor, 5:07 wurde in 970 m Höhe das 
Muldantal westlich Schönberg passiert, 7:12 wurde die Kirche 
Wellis überflogen und um 8: 15 die Bahn nach Rakonilz 
überquert. Um 8: 36 wurde in Senomat bei Rakonitz auf 
einer gemähten Wiese glatt gelandet. Die größte erreichte 
Höhe betrugt 1610 m, die zurückgelegte Strecke 276 km. 

Sodann stieg um 12 Uhr nachts der Ballon »Ex- 
celsior« unter der Führung des Herrn Primarius Dr. Hans 
Lorenz mit den Herren Professor Dr. Karl Ewald und 
Dr. Robert Dehne auf. Nach zehnstündiger Fahrt wurde 
in Strodenitz nächst B rd weis glatt gelandet. Die größte 
erreichte Höhe betrug 2150 m, die zurückgelegte Strecke- 
165 km. 

Die »Internationale Kommission für wissenschaft¬ 
liche Luftschiffahrt« hat in einstimmigem Beschlüsse Herrn 
Dr. phil. et med. Hermann Ritter Schnitter von Kristelli 
zum Mitgliede dieser Kommission ernannt. 


NOTIZEN. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Mähren 
bereitet für den Herbst die Schaffung eines Flugfeldes 
und einer Fliegerschule bei Brünn vor. 

WIDMER, der Triester Aviatiker, vollführle am 
11. Juli auf dem Banjiza-Felde bei Belgrad einen 
hübschen Fing; er hielt sich zeitweise in einer Höhe 
von 600 m. 

DER DEUTSCHE KAISER hat dem Flieger 
Helmut Hirth und seinem Begleiter, dem Husaren- 
hutnant Schöller, den Kronenorden 4. Klasse verliehen 
und persönlich in Kiel überreicht. 

ALS FLUGLEHRERIN will sich in Röllhausen 
bei Essen a. R. die 19jährige Berlinerin Fräulein Char¬ 
lotte Möring niederlassen, die am 11. Jnli auf dem Rott- 
hausener Flugplatz ihre Pilotenprüfung bestand. 

IN BUKAREST stürzte am 3. Juli auf dem Militär¬ 
übungsplatz Leutnant Caranda mit seinem Farman-Apparat 
aus 100 m Höhe ab, kam unter den Apparat zu liegen 
und wurde getötet. 

JAMES VALENTINE, der englische Flieger, der 
am 26. Juni von Dover mit der Absicht wegflog, nach 
Dieppe zu gelangen und, da man ihn umsonst erwartete, 
für verschollen galt, landete etwas verspätet Unweit Calais. 

DURCH EIN SCHRAPNELL soll kürzlich in 
Derna ein italienischer Aeroplan von den Türken herab¬ 


geschossen worden sein. Aus dem Aeroplan seien vorher 
Bomben aufs türkische Lager geworfen worden, ohne 
Schaden anzurichten. 

IM HYDROPLAN ist am 2. Juli der russische 
Hauptmann Stachowsky von Sebastopol nach Eupatoria 
geflogen. Er war zeitweise von starkem Nebel in der 
Orientierung behindert und so zu mehrstündigem Auf¬ 
enthalt auf dem Meere gezwungen. 

DIE »RENNER-BUBEN« gehen wieder damit um, 
einen Lenkballon zu bauen. Man meldet aut Gras, daß 
der ältere der zwei Brüder den Bau des Ballons, der 
»Anatol« heißen soll, begonnen habe, und zwar in Düssel¬ 
dorf. Die Brüder Renner beabsichtigen, wie es scheint, 
die Veranstaltung von Scbauflug-Tourneen. 

UNSERE KRIEGSVERWALTUNG hat, wie mau 
meldet, den Lohner-Daimler-Pfeilflieger aogekauft, mit dem 
Oberleutnant von Blaschke während der Wiener Flugwoche 
den berühmten Höhenrekord schuf, und zwar um den Beste 
von 35.1100 K. Weitere Anschaffungen können jetzt sugvn 
budgetärer Rücksichten nicht gemacht werden. 

1 IN VILLACOUBLAY stieg am 6. Juli morgens auf 
dem dortigen Aerodrom der Leutnant der Infanterie de 
Briey auf. In 1000 m Höhe schwankte plötzlich sein Mono¬ 
plan und ging rapid zur Erde herab. Leutnant de Briey 
wurde mit zerschmetterter Brust und zermalmten Beinen 
aufgehoben. Man zweifelt an seinem Aufkommen. 

IN SPITHEAD manövrierten am 9. Juli mehrere 
Wasseraeroplane vor den englischen Parlamentsmitgliedern, 
welche dorthin gekommen waren, um die Flotte vor ihrer 
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Ausfahrt zu den großen Übungen zu besichtiget!. Wie der 
«New York Herald« milteilt, konnten die Flieger auf 
ihrer Rekognoszierung genau die Stellung submariner 
Boote ermitteln. 

DEM FLIEGERKORPS der französischen Armee 
wurde am 6. Juli von dem aeronautischen Damenklub 
«Stella« eine von diesem gestiftete Fahne überreicht. Sie 
zeigt in reicher Goldstickerei als besondere Abzeichen 
Anker nnd Kriegsflagge sowie die Namen von Feldzügen, 
in denen die Luftschiffahrt eine Rolle gespielt hat, darunter 
Indo-China nnd Marokko. 

ORVILLE WRIGHT soll sich amerikanischen 
Nachrichten zufolge entschlossen Jjaben, nicht mehr zu 
fliegen. Die Direktoren der Gesellschaft, welche die Wright- 
Patente angekauft hat, sind der Ansicht, daß er. der seit 
dem Tode seines Bruders Wilbur allein die Geheimnisse 
der Wrightschen Technik kennt, sein Leben nicht aufs Spiel 
setzen dürfe und als Theoretiker viel Höheres leisten könne. 

IN ST. PETERSBURG traf am 10. Juli nm 8 Uhr 
abends', auf dem Aerodrom der Militärflieger Leutnant 
Andreadi auf einem Nienport-Apparat ein. Er war am 
16. Juni, von Sebastopol nach Odessa geflogen. Wegen 
ungünstiger Witterungsverhältnisse und wegen Apparat - 
schaden hielt er sich bis zum 33. Juni in Odessa auf, 
an welchem Tage er den Weiterflug über Moskau nach 
Petersburg wieder aufnahm. Der Flieger hat insgesamt 
2600 Werst zurückgelegt. 

EINE FAHNE hat das Luftschifferkorps der französi¬ 
schen Armee erhalten. Bei der groflen Parade vom 14. Juli 
in Paris überreichte vor Beginn der Defilierung Präsident 
Falliüres die Fahne den Luftschifferabteilangen. Der Prä¬ 
sident hielt eine Ansprache, welche er mit dem Wunsche 
schloß, die nene Fahne, welche von dem stoischen Mute 
der Aviatiker Zeugnis geben werde, möge eines Tages die 
Erinnerung an die Heldentaten der Armee, der er die 
Fahne' anvertrane, nen erwecken. 

EINE KUH spielte am 8. Juli bei einem Äeroplan- 
Unfall eine für den Aviatiker glückliche Rolle, kam aber 
dabei selbst schlecht weg. Oberst Cody stürzte nämlich 
an dem genannten Tage, als er in Farnborough übte, 
infolge Veisagens des Aeroplanmotors aus beträchtlicher 
Höhe ab. Die Maschine fiel auf eine Kuh, die sofort ge¬ 
tötet wurde, aber den Aufprall auf die Erde milderte, so 
daß Cody mit einer heftigen Erschütterung davonkam. 
Der Eindecker wurde zertrümmert. 

DAS LUFTSCHIFF »SCHÜTTE-LANZ« unter¬ 
nahm am 4. Juli von Mannheim aus feine Fernfahrt nach 
Köln. Es stieg nm 2 Ubr nachmittags anf, fuhr durchs 
Rheintal nnd traf nach 7 Ubr abends in Köln eint, wo 
es um 7 Uhr 25 glatt vor der Militärluftschiffhalle landete.' 
Es wurde in dieser Halle untergebracht. Tags darauf sollte 
die Rückfahrt des Luftschiffes nach Mannheim stattfinden ; 
sie wurde auch unternommen, doch mußte der Ballon 
bald wieder umkehreo, denn ein starker Wind bedrohte 
das Luftschiff. 

IN BERN tagte kürzlich eine vorwiegend von 
höheren Offizieren stark besuchte Versammlung, welche 
nach Referaten von Major Heller, dem Zentralpräsidenten 
des Schweizerischen Aero-Klubs, und Oberstleutnant 
Borei ans Genf einstimmig beschloß, eine National¬ 
sammlung zur Unterstützung der Aviatik zu veranstalten, 
da der Staat bisher noch nichts geleistet habe. Für diesen 
Zweck soll auf privatem Wege eine Anzahl von Piloten 
und Aviatikern ausgebildet und ihnen Apparate zur Ver¬ 
fügung gestellt werden. 

DER FREIBALLON wird von erfahrenen Luft¬ 
schiffern als Vorschule für die Flieger sehr geschätzt. 
Das amtliche Blatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
schreibt: «Wie schon bei den ersten Überlandflügen 
Leblanc stets behauptet hat, so betont auch jetzt der 
Sieger (im Fluge Berlin — Wien) Helmut Hirth den 
großen Wert seiner Ausbildung als Freiballonführer.« 
Ähnlich schreibt das Deutsche Offiziersblatt: «Der Frei¬ 
ballon ist, und bleibt nun einmal die unentbehrliche Vor- 
cbule für jeden Luftfahrer.« 


LEGAGNEUX. stellte am ö. Juli auf dem Flugplatz 
von Compiigne neue Geschwindigkeits - Weltrekords im 
Passagierflug auf. Er stieg in einem Zens-Eindecker mit 
einem Begleiter auf und legte 10 km in 4 : 45 4 / 5 , 20 km 
in 9 : 32, 30 km in 14 : 21*/ 5 , 40 km in 19 : 09, 50 km in 
23 : 59, 100 km in 48 : 03*/„ (früherer Rekord 59 : 16), 
150 km in 1 : 13 : 04 (früherer Rekord 1 : 28 : 37) zurück. 
In einer Stunde durchflog er 124*385 km (früherer Rekord 
101-25 km). 

IM HYDROPLAN ist am 5. Juli Barra von St. Juan 
bei Antibe9 (Südfrankreich) nach Marseille geflogen. Er 
stieg mit einem Curtiss-Zweidecker um 6 Uhr morgens in 
St. Juan auf, hielt sich längere Zeit in der Reede von 
Hy&res auf und traf um 1/, 10 Uhr vormittags in Marseille 
ein. Der durchflogene Weg an der Küste beträgt etwa 
200 km. Als Barra später nach Lyon weiterfliegen wollte, 
stürzte er, 12 km von Marseille entfernt, ins Meer. Ein 
zufällig passierender Dampfer nahm den Äeroplan ins 
Schlepptau und brachte Flieger und Flugmaschine unver¬ 
sehrt nach Marseille. 

EIN STURZ ereignete sich am 27. Jani auf dem 
Flugplätze Johannisthal. Fokker war kurz nach 5 Uhr 
früh in einem Eindecker eigener Konstruktion mit seinem 
Schüler Oberleutnant zur See Ritscher zu einem Probe¬ 
flug aufgestiegen. Nach einigen Runden wollte er landen 
und hierbei zog Oberleutnant Ritscher das Höhensteuer 
so scharf an, daß der Apparat aus einer Höhe von 9echs 
Metern nach hinten abrutschte und die Insassen unter sich 
begrub. Fokker blieb unverletzt, Oberleutnant Ritscher 
erlitt einen Schlüsselbeinbrnch, Verletzungen am Kopfe 
und bedeutende Quetschungen. 

LEUTNANT DYBOWSKI, ein russischer Aviatiker, 
hat einen Überlandflug Sebastopol — Petersburg unter¬ 
nommen. Er hat bereits wohlbehalten Moskau erreicht. 
Die Ankunft in Petersburg wird dieser Tage erwartet. 
Sämtliche Offiziere und Luftschiffer der Petersburger Flug* 
schulen bereiten Dybowski einen großartigen Empfang vor. 
Der russische Aero-Klub sandte Dybowski eine verbesserte 
Flugkarte Moskau—Petersburg entgegen und stellte -an 
gewissen Etappenpunkten große Öl- und Benzinvorräte zur 
Verfügung. Die Gesamtlänge der Strecke Sebastopol — 
Petersburg beträgt etwa 1700 km. 

CLAUDE GRAHAME-WHITE, der wohlbekannte 
englische Aviatiker, hat geheiratet. Bei der Hochzeit ging 
er recht aviatisch zu. Die Feierlichkeit fand am 27. Juni 
in Widford bei Chelmsford statt. Der Bräutigam flog am 
Vortage der Vermählung nach Widford und einige Hoch¬ 
zeitsgäste kamen gleichfalls im Äeroplan zur Feier. Sogar 
eine Dame traf fliegend ein, nämlich Miß Christitch, die, 
von dem Flieger Pierre Verrier geführt, auf dessen Zwei¬ 
decker in 40 Minuten Von London dorthin geschwebt war. 
Sowohl vor wie nach der Zeremonie gaben die Aviatiker 
der Hochzeitsgesellschaft Vorführungen auf ihren Ma¬ 
schinen. 

HARRIET QUIMBY, jene Amerikanerin, die un¬ 
längst durch ihren Flug über den Kanal La Manche von 
sich hat reden machen, stürzte am 2. Juli nächst Boston 
samt einem Passagier, W. Willard, aus der Höhe von 300 m 
mit ihrem Monoplan ab. Beide Insassen fanden den Tod. 
Sie fielen zwaT io weichen, einen Meter hoch mit Wasser 
bedeckten Sand, brachen jedoch das Rückgrat. Der Unfall 
soll darauf zurückzuführen sein, daß bei einer etwas 
unsicher ausgefallenen Wendung der erschrockene Passagier 
von seinem Sitze aufsprang und dadurch den Apparat so 
sehr aus dem Gleichgewicht brachte, daß es zum 
Sturze kam. 

LINIENSCHIFFSLEUTNANT MAZURANITSCH 
führte am 10. Juli einen Passagierflug von Aspern nach 
Wiener-Neustadt aus. Er stieg um 6 Uhr abends anf 
einem Lohner-Daimler-Pfeilflieger vom Flugfeld Aspern 
auf. Als Passagier hatte er Linienschiffsleutnant Wosiczek 
an Bord. Nach einigen Runden um das Flugfeld schlug er 
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die Richtung gegen die Donan ein. Der Pfeilflieger 
konnte lange vom Flugfeld ans beobachtet werden, bis 
er im Nebeldnnst von Wien verschwand. Linienschiffs- 
lentnant Mazuranitsch landete nm 6 Uhr 29 Minuten, 
nach einer Flugzeit von 29 Minuten (ca. 50 im), ans 
300 m Höhe im Gleitflnge anf dem Flugfeld in Wiener- 
Nenstadt. Den beabsichtigten Rückflug nach Aspern 
mnflte er wegen des indessen eingetretenen dichten Nebels 
verschieben. 

REN£ BEDEL, ein französischer Aviatiker, dessen 
Name nicht nur durch die Erfolge des Fliegers in seinem 
Vaterlande allgemein bekannt, sondern durch die Teil¬ 


nahme Bedels am Flagmeeting in Aspern auch den 
Wienern vertraut ist, hat am 9. Jnli als Opfer der Aviatik 
sein Ende gefunden. Er führte bei nebligem Wetter 
einen Flug in Villacoublay ans. Als er landen Wollte, 
geriet sein Eindecker in Telegraphendrähte, kippte nnd 
stürzte so unglücklich ab, dafl der Pilot getötet wnrde. 
Bedel ist in Wien der Sieger im Wettbewerb anf Difi 
ferenz der Geschwindigkeit gewesen nnd die Kühnheit 
und Eleganz seiner Flüge sind viel bewundert worden. 

MIT MASCHINENGEWEHREN werden einige 
deutsche Militärlenkballons ausgerüstet. Der »Berl. Lokal¬ 
anzeigers meldet hierüber: «Das als Ersatz für den 
Parseval-Luftkreuzer «P. 2s in Bitterfeld bei der Luft- 
fahrzeug-Bangesellschaft für die prenfliscbe Militärverwal¬ 
tung fertiggestellte neue >P. L. 8s ist für die Aufnahme 
von Geschützen hergerichtet worden. Anfler mit Bomben¬ 
lancierrohren soll »P. 2s mit zwei neuen Kruppschen 
Ballonmaschinengewehren, die in der Gondel aufgestellt 
werden, armiert werden. Der neue Kreuzer wird Milte 
dieses Monats seine ersten Probefahrten aufnehmen. Auch 
mit dem >P. 3« sind schon vor einiger Zeit Versuche mit 
neuen Wurfgeschossen angestellt worden. Weiter erhält der 
jetzt in Friedrichshafen wiederhergestellte, für die preußi- 
sche Militärverwaltung bestimmte »Z. 3s als Geschütz- 
ausrüstnng ein Maschinengewehr.« 

IN JOHANNISTHAL, anf dem Berliner Flug¬ 
plätze, wurde im Monat Juni, mit Ausnahme des 15., an 
allen Tagen geflogen. Von den 29 Fluglagen waren nur 
sechs Halbtage. Insgesamt haben 77 Flieger 1758 Auf¬ 
stiege ausgeführt. Unter ihnen Ingenieur Sablatnig anf 
einem Nieuport-Eindecker fünf Flüge und Prinzessin 
Tscbachowscoy anf Wright einen Fing. Die meisten Flüge 
machte Loitsch, der 227, also ungefähr ein Achtel aller 
Aufstiege aufzuweisen hat. Am längsten flog dagegen 
Rnpp, der bei 140 Aufstiegen eine Flngdaner von 
21 : 12 : 00 erzielte. Die Bedingungen für das Führer¬ 
diplom haben erfüllt: Friedrich, die Leutnants Boeder, 
Strieper, Ladewig, Schlegel, von Stoephasins, Wiegandt, 
von Echenbrecher nnd Hauptmann Eich. Überlandflüge 
wnrden ausgeführt von Grnlich nnd Rosenstein nach 
dem Tempelhofer Felde, von Rnpp nach Döberitz. 

IN DRESDEN fand eine Ausstellung von Flng- 
zengmodellen statt, welche mit einem Wettbewerb ver¬ 
bunden war. Das unter dem Vorsitz des Geheimrats 
Grübler von der Dresdener Technischen Hochschnle ab¬ 
gehaltene Preisgericht über die Modelle hat folgende 
Preise znerkannt: In der Abteilung für Schüler drei 
erste Preise den Schülern Klemperer für das Modell eines 
Harlan-Eindeckers, dem Schüler Stachow für einen Ein¬ 
decker nnd dem Schüler Straube ans Leipzig für einen 
Eindecker mit Rotationsmotor. Ferner nenn zweite Preise 
nnd mehrere Anerkennungen. In der Klasse der Er¬ 
wachsenen wnrden zwei erste Preise dem Architekten 
Tamm nnd dem Herrn Brnno Weis znerkannt. An¬ 
erkennung erhielt u. a. Bergmann aus Nowawes. Ferner 
erhielt in der Abteilung Industrieller eine Ehrenurkunde 
die Firma Philipp Spandow in Berlin. In der Abteilung 
«Historisches« errang Fränlein Margarete Feldbaus ans 
Berlin-Friedenan eine Anerkennnngsnrknnde. 

WIENCZIERS, der bekannte Aviatiker, wurde vom 
Untersuchungsrichter beim Landgericht Leipzig steck¬ 
brieflich verfolgt. In der amtlichen Bekanntmachung hieß 


es: «Gegen den Flieger Engen Hubert Walter Wiencziers 
ans Golkowitz ist die Untersuchungshaft wegen Meineids 
und Konkursverbrechens verhängt. Derselbe ist zn ver¬ 
haften und in die Gefangenanstalt des königlichen Land¬ 
gerichts zu Leipzig abznliefern. Beschreibung: Alter: 
32 Jahre, GröL'e: 1-78 m, Haar: dunkelblond, Bart: kurz¬ 
gehaltener Schnurrbart, Stirn: hoch, Augen: braun, Ge¬ 
sicht: länglich, Gesichtsfarbe: gelb, Sprache: fließend, 
polnischer Akzent.« Wiencziers hatte seihe Stellung bei 
der Flugtechnischen Gesellschaft ohne Grund aufgegeben 
und war infolgedessen von ihr verklagt worden. In dem 
daraufhin gegen ihn anhängig gemachten Verfahren soll 
er sich des Meineides schuldig gemacht haben. Von 
Leipzig verschwand Wiencziers mit der Tochter des In¬ 
habers der dortigen Flugzeugwerke, fuhr nach London 
und ließ sich trauen. Als er. von seiner steckbrieflichen 
Verfolgung Kenntnis erhielt,' stellte er sich sofort. 

IN LEIPZIG wurde anfangs Juli anf dem Linden¬ 
berger Flugplatz eine Flugwoche abgehalten. Das schöne 
Meeting gab Gelegenheit zur Schaffung mehrerer neuer 
Rekords, teils deutscher, teils Weltrekords. Die letzteren 
wurden von Schirrmeister und Oelerich aufgestellt. Schirr¬ 
meister flog am 6. Jnli auf einem Doppeldecker der deut¬ 
schen Flngzeugwerke mit vier Passagieren 35 Minuten 
52 Sekunden lang, Oelerich verblieb am gleichen Tag mit 
zwei Passagieren auf einem Mars-Doppeldecker 2 Stunden 
41 Minuten in der Luft und übertraf damit den bisherigen 
Rekord um 22 Minuten. Helmut Hirth verbesserte am 
6. Juli den deutschen Höhenrekoid. Offiziell notiert 
wurden über 4100 m, dann versagte der Barograph. Nach 
Schätzungen soll Hirth über 4500 m hoch gestiegen sein. 
Unfälle haben sich während der ganzen Veranstaltung 
nicht ereignet Das verdient hervorgehoben zu werden. 

AUS MÜNCHEN meldet die Berliner «Allg. 
Autom.-Z'g « : «Der für Juli in Aussicht genommene 
Rundflug München—Nürnberg -Ulm—Stuttgart—München 
ist gescheitert, da die Luftfahrervereine in Stuttgart, mit 
den Vorbereitungen für das von dort ansgehende Gordon- 
Bennett-Fliegen zn sehr in Anspruch genommen, die Be¬ 
teiligung ablehnlen.. Auf Grund eines Beschlusses des 
A ero-Klubs München ist nun di e Veianstaliung auf Ok¬ 
tober verschoben worden. Der Start wurde nach Mann¬ 
heim verlegt. Voraussichtlich wird der Flug am 14. Ok¬ 
tober beginnen. Für die Veranstaltungen in Mannheim 
sind drei Tage vorgesehen, an einem dieser Tage findet 
die Einweihung des Flugplatzes und der Fliegerschule 
statt, ferner sind geplant Schauflüge von Mannheimer nnd 
anderen Fliegern, die an der Veranstaltung selbst teil¬ 
nehmen. Dem süddeutschen Übcrlandflug geht eine militäri¬ 
sche Erkundung durch Fliegen in die Pfalz voraus, bei 
dem die größeren Städte und Garnisonen berührt werden 
sollen. Der erste Überlandflug hat Frankfurt als Ziel. Die 
Kosten der Veranstaltung sind auf 100 000 M. geschätzt, 
von denen München allein 20.000 M. trägt. Protektor ist 
Prinz Georg von Bayern nnd Vertreter der Militärflieger 
ist Graf Wolfskeel, der Privatflieger Lindpaintner. Geld¬ 
un d Ehrenpreise werden für jede Etappe vorgesehen.« 

HELMUT HIRTH führte anschließend an die Leip¬ 
ziger Flugwoche zwei hübsche Fernflüge aus, den einen 
am 6. Jnli von Johannisthal nach dem Lindenberger Flug¬ 
plätze, den andern am 7. Jnli von Leipzig nach Dresden. 
In Johannisthal stieg Hirth nach kurzer Motorprüfung in 
aller Frühe, um 3 Uhr 45 Minuten, zn einem schon seit 
einigen Tagen geplanten Fluge nach Leipzig auf. In einer 
Runde schraubte sich der Pilot durch den dichten Boden¬ 
nebel hindurch auf 300 m und verschwand dann bald in 
südwestlicher Richtung vom Flugplatz Johannisthal am 
Horizont. Der Flug war vom schönsten Wetter begünstigt; 
nur bei Wittenberg geriet der Flieger in Gewitterböen, 
denen er aber durch Aufstieg in größere Höhen ge arhickt 
zn entgehen wußte. Kurz vor 5 Ubr erschien er in 1600 m 
Höhe über Leipzig und vollführte einen Rundflag über 
die alte Pleissestadt. Dann machte er einen kurzen Ab- 
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stecber nach Halle, überflog auch biei die Stadt and 
kehrte dann nach Leipsig zmück. Hirth hat dnrch diesen 
vorzüglich gelnngenen Fing seinen vielen Erfolgen ein 
neues Ruhmesblatt hinzngefügt. Der von ihm zu dem 
Überlandflug benutzte Apparat ist derselbe Rumpler-Ein¬ 
decker, der ihn auch auf dem Fernflnge Berlin—Wien zum 
Siege getragen hat. Am 7. Juli stieg Hirth um 6 Uhr 24 
abends mit Leutnant Relnke als Passagier in Leipzig auf, 
passiei te um 6 Uhr 50 Wurzen, um 7 Uhr 25 Meiflen 
und landete um 7 Ubr 35 in Dresden auf dem Heller. 

LEUTNANT WENZEL, einer unserer Militärpiloten, 
wurde am 11. Juli in Wiener-Neustadt von einem schweren 
Unfall betroffen. Der Offizier unternahm nach ‘/,9 Uhr 
früh einen Aufstieg anf einem Etflch-Militärappaiat. Er 
flog tehr hübsch eine Viertelstunde lang, als man ihn 
plötzlich ans etwa 30 m Höhe auf dem Felde, wo gegen¬ 
wärtig das Flugdetachemenl Fischamend untergebracht ist, 
stürzen sab, wobei sich der Apparat Überschlag. Einige 
Offiziere eilten zur Unfallstelle, wo man den Apparat voll¬ 
ständig zertrümmert vorfand. Ein paar Schritte davon ent¬ 
fernt lag Leutnant Wenzel hingestreckt. Er war, obgleich 
angegurtet, aus dem Apparat etwa acht Schritte weit ge¬ 
schleudert worden und lag nun bewnfltlos da. Sein Ge¬ 
sicht war mit Blnt benetzt und man sah aus dem Munde 
Blut heivorquellen. Man bettete ihn auf eine Matraze 
und labte ihn. Indessen traf das Militär-Rettung'automobil 
ein, mit welchem der verunglückte Offizier in das Trnppen- 
spital gebracht wurde. Dortselbst nahmen Oberstabsarzt 
Dr. Rupp und die Regimentsärzte Dr. Titus und Dr. Röt¬ 
lich sofort eine Untersuchung der Verletzungen vor. Leut¬ 
nant Wenzel hat eine Verletzung über dem linken Ange 
und eine Gehirnerschütterung erlitten, außerdem zahlreiche 
Schnittwunden leichten Grades im Gesicht; er hat das 
Bewußtsein wieder erlangt. Die Verletzungen rübren haupt¬ 
sächlich von den Spanndrähten her, an die der Pilot ge¬ 
schleudert wurde. Leutnant Anton Wenzel gehört dem 
19. Infanterieregiment an; er steht im zweiten Jahr seiner 
Fllegerlanfbahn und hat 1911 sein Pilotendiplom erworben. 

IN DÖBERITZ wird, wie man ans Berlin schreibt, 
die Lehr- und Versuchsanstalt für das Militärflugwesen, 
die erst vor zwei Monaten auf dem Truppenübungsplatz 
errichtet worden ist, am 1. Oktober wieder aufgelöst werden. 
An ihrer Stelle wird eine Fliegertruppe mit dem Standort 
Döberitz neu anfgestellt. Zu dieser neuen Trappe werden 
ein sächsisches und ein württembergisches Detachement 
treten, die ebenfalls auf dem Truppenübungsplatz Döberitz 
untrrgebracl.t werden. Von der Döberitzer Fliegertruppe 
werden kleinere Detachements über das ganze Deutsche 
Reich abgezweigt, deren Garnisonen noch durch das Kriegs- 
ministerium bestimmt werden. Die neue Fliegertruppe 
wird dem Inspekteur des Militärlnft- und Kräftfahrwesens 
unterstellt nnd tritt znm Gardekorps. Ihr Kommandeur ist 
ein Stabsoffizier, der die Disziplicarstrafgewalt und Be- 
urlaubungsbefugnis eines selbständigen B-itaillonskomman- 
deurs und die : niedere Gerichtsbarkeit hat. Außerdem wird 
bei der Fliegertruppe noch ein Stabsoffizier als Vertreter 
und znr Unterstützung des Kommandeurs Dienst tun. Zu 
der neuen Truppe gehören weiter noch vier Hauptleute 
und 15 Oberleutnants nnd Leutnants sowie ein Oberarzt 
oder ein Assislenrarzt, im ganzen also 22 Offiziere. Zum 
Stab der Fliegertruppe gehört ferner noch ein Oberzabl- 
meister oder ein Zahlmeister, ein Waffenmeister, ein Unter¬ 
zahlmeister und ein Schirrmeister. 40 Unteroffiziere, 259 
Mannschaften und 7 Sanitätsunteioffizieze und Sanitäts¬ 
gefreite vervollständigen den Etat der Truppe. Die Flieger¬ 
truppe trägt die Uniform des Luftschifferbataillons Nr. 1, 
jedoch ohne Abzeichen auf den Epaulellen, Achselstücken 
und Schulterklappen. 

ZUR HAVARIE des Luftschiffes »Z. 3« meldet 
der »Berliner Lokalanzeigtra unterm 17. Juni noch fol¬ 
gende Einzelheiten. »Auf der Zeppelin-Luftschiff-Werft' 
hatte man heute ftüh 3 Uhr mit der Entleerung des Luft¬ 
schiffes »Z. 3« begonnen, da die militärische Abnahme¬ 
kommission zuerst das entleerte Luftschiff in allen seinen 
Teilen durchprüfen und erst nach der Neufüllung des Luft¬ 
schiffes die vorgeschriebenen Abnahmefahrten ausführen 
wollte. Nachmittags um ■/»5 Uhr hörten die Anwohner 


des Zeppelin-Geländes plötzlich einen dumpfen Knall und 
sahen kurz darauf, daß das Feuer zum Dach der Luft¬ 
schiffhalle hinausschlug. Das Feuer konnte erstickt werden, 
bevor größerer Schaden entstand. Folgendes war geschehen : 
Die Arbeiten am Luftschiff waren nahezu beendet und es 
sollte nur noch eine Gaszelle an der Spitze des Fahr¬ 
zeuges entleert werden. Während dieser Arbeit entstand 
aus bis jetzt noch unaufgeklärter Ursache eine Entzündung. 
Die Flammen griffen schnell um sich und im Nu war an 
der Außenhülle die Spitze und ein kleiner Teil der 
Aluminiumträger zerstört. Bei der Explosion wurden zwei 
Arbeiter verletzt. Ärzte waren sofort zur Stelle. Die Ver¬ 
unglückten wurden in das Krankenhaus gebracht. Einer 
von ihnen ist schwer verletzt, der andere konnte bereits 
aus dem Spital entlassen werden. Eine große Menschen¬ 
menge sammelte sich sofort vor dem Zeppelin-Gelände 
nnd bestürmte das Portierbaus, da sofort nach der Ex¬ 
plosion das falsche Gerücht Verbreitung gefunden hatte, 
daß das ganze Luftschiff verbrannt und mehrere Arbeiter 
lebensgefährlich verletzt seien. Der Schaden, den das Luft¬ 
schiff nahm, ist nicht sehr erheblich; er kann in wenigen 
Tagen behoben werden. Die Abnahme des Luftschiffes 
durch die preußische Heeresverwaltung hat allerdings eine 
Verzögerung erfahren.« 

AUS SALISBURY wird unterm 5. Juli von dem 
Todessturz zweier englischer Militäraviatiker berichtet: 
»Hauptmann Eustace Loraine vom Gardegrenadierregimeat 
und der Stabssergeant Wilson stiegen um ‘/(fl Uhr morgens 
in einem Nieuport-Eindecker mit Siebzigpferdekraftmotor 
beim Larkhill - Lager nnweit Stonehenge auf. Loraine 
führte nnd Wilson, der selbst nur Zweidecker geführt 
hatte, flog als Passagier mit, um die Führung eines Ein¬ 
deckers zu erlernen. Sie befanden sich in einer Höhe von 
200 m, als bei einer Linkswenduog des Hanptmanns der 
linke Flügel offenbar in eine »Windtasche« geriet. Die 
Maschine glitt auf die Seite, schlug um und stürzte wie 
ein Stein nieder. Sie sprang beim Aufschlagen auf die 
Erde 12 m weit und bohrte sich dann, total zertrümmert, 
tief in den Boden. Die beiden unglücklichen Insassen 
waren an ihre Sitze geschnallt und wurden gräßlich zer¬ 
schmettert. Die Truppen auf dem Hügel Larkhill sahen 
den Eindecker abstürzen, worauf sofort Autos und Am¬ 
bulanzen znr Unfallstelle eilten. Man fand, daß der Ser¬ 
geant Wilson anf. der Stelle getötet war, während Haupt¬ 
mann Loraine noch mit dem Tode rang und erst nach 
einiger Zeit von seinen Qualen erlöst wurde. Er war 
33 Jahre alt und einer der schneidigsten englischen 
Militärflieger. Beim jüngsten Besuch des Lagers zu Alder- 
shot durch König Georg flog Haupimann Loraine von 
Salisbury dorthin und wurde vom Herrscher besonders 
beglückwünscht.« 

AUS WIENER-NEUSTADT schreibt man unterm 
9. Juli: »Das Flugfeld hatte heute hohen Besuch. Gegen 
6 Uhr abends traf Erzherzog Friedrich mit einer statt¬ 
lichen Anzahl von Gästen, die gestern der Hochzeit der 
Prinzessin Isabella Croy in der Weilburg beigewohnt 
hatten, in drei Automobilen ein. In Begleitung des Erz¬ 
herzogs befanden sich: Herzog von Kalabrien, Prinz 
Georg von Bayern, die Prinzessinnen Therese, Hildegarde, 
Helmtrude und Adelgunde von Bayern, Prinzessin Leo¬ 
pold von Bayern, Monsignore Prinz Ferdinand von Croy 
aus Mons in Belgien, Prinz Etienne von Croy, die Hof¬ 
dame Baronin Wulffen nnd Obersthofmeister Graf Cappy. 
Die Gäste worden vom Kommandanten der Luftschiffer¬ 
abteilung Oberstleutnant Uzelac uni Hauptmann von 
Petroczy empfangen. Iaspektionsoffizier Leutnant Scho- 
nofsky erstattete dem Erzherzog die Meldung. Die Gäste 
besichtigten die Hangars nnd die Apparate, namentlich 
die militärische Abteilung. Prinz Georg von Bayern, der 
Herzog von Kalabrien und Prinz Etienne von Cray 
äußerten den Wunsch, einen Flug mitzumachen. Zuerst 
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stieg Prinz Georg von Bayern unter der Führung des 
Oberleutnants Stohanzl auf dem Militärapparat «Adler« 
anf. Oberleutnant Stobanzl legte in 80 m Höbe einige 
sehr schöne Runden zurück Prinz Georg war entzückt 
über seinen ersten Flog. Sodann nahm Oberleutnant 
Miller den Herzog von Kalabrien an Bord des Militär¬ 
apparats «Bussard« und absolvierte in 70 m Höhe einige 
sehr schöne Runden. Auch dieser Flugpassagier äuBerte 
Worte der größten Anerkennung. SchlieSlich unternahm 
Oberleutnant Miller mit dem Prinzen Etienne von Croy 
einen Passagierflug. Indessen war Illner mit Hauptmänn 
Dworschak auf einem neuen Etrich mit zwei neben¬ 
einander befindlichen Passagiersitzen aufgesliegen und 
landete nach einem hübschen Fluge aus 200 m Höhe 
im Gleitfluge, der lebhaften Beifall fand. Viel akklamiert 
wurden dann die Experimente des Welirekordfliegers Ober¬ 
leutnant Ritter von Blaschke, der auf einem Etricb- 
Scbulapparat seine meisterhaften Gleit- und Sturzflüge, 
seine kleinen Kurven und Spiralen ausführte. Einen 
hübschen Eindruck machte auch ein Flag des Ober¬ 
leutnants Riedlinger, der von der gegenwärtigen Ubikation 
deB Flugdetachements Fischamend herübergeflogen war. 
Auch die übrigen Militärpiloten, die Oberleutnants Eyb, 
H oleka, SchSnzel, Banfield und Bittoer, Leutnant Wenzel 
demonstrierten kurze Flüge. Um ’/,8 Uhr verließen die 
Gäste, die sich von den Offizieren nnter Worten des 
Dankes und der Anerkennung verabschiedeten, das 
Flugfeld.« 

DER FLUG «RUND UM BERLIN«, unter dem 
Protektorat des Prinzen Heinrich arrangiert vom Kaiser¬ 
lichen Automobil-Klub, vom Berliner Verein für Luft- 
Schiffahrt und vom Kaiserlichen Aero-Klub, findet be¬ 
kanntlich am 31. August und 1. September statt. Es sind 
jetzt die Ausschreibungen erschienen, denen folgendes ent¬ 
nommen sei: Flieger und Fluggast müssen deutsche Staats¬ 
angehörige sein. Ausländer, die im Dienste einer deut¬ 
schen Flugzeugfabrik stehen, werden als Flieger zuge¬ 
lassen, wenn sie sich verpflichten, den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband als höchste Berufungsinstanz anzuerkennen. 
Sie können sich jedoch um den Preis des Kriegsmini- 
steriums (10,000 M.) nicht bewerben. Das Flugzeug mufl 
In allen Teilen in Deutschland heTgestellt sein. Aus¬ 
ländische Motoren zu verwenden ist gestattet, jedoch kann 
der Preis des Kriegsministeriums nur mit deutschen Mo¬ 
toren gewonnen werden. Jedes Flugzeug muß außer dem 
Flieger einen Fluggast tragen. Die Flüge beginnen an 
beiden Tagen um 3 Uhr 30 Minuten nachmittags; Schluß 
des Wettbewerbes an beiden Tagen um 8 Uhr 30 Minnteo 
abends. Am ersten Tage muß jeder Flieger Berlin einmal 
auf folgendem Wege umfliegen: Johannisthal, Lindenberg, 
Flugfeld Schulzendorf, Spandau, Potsdam (Luftschiffhafen), 
Flugfeld Teltow, Johannisthal (etwa 96 km). Am zweiten 
Tage muß jeder Flieger auf demselben Wege Berlin 
zweimal umfliegen mit einer Zwischenlandung von min¬ 
destens 16 Minuten zwischen beiden Flügen auf dem Flug¬ 
platz Johannisthal. An Preisen stehen bis jetzt zur Ver¬ 
fügung 60.000 M. einschließlich des Preises von 10 00O M. 
der Heeresverwaltung; einen Ehrenpreis hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten gestiftet. Die Anmeldung er¬ 
folgt durch den Flogzeugeigentümer, die Auswahl durch 
den Arbeitsausschuß. Die Wahl erfolgt zunächst nach 
Flugzeugtypen, und zwar in der Weise, daß zunächst 
nicht mehr als ein Typ von einer Firma zugelassen wird. 
Im übrigen entscheidet die Reihenfolge der Anmeldungen. 
Auf keinen Fall werden mehr als drei Flugzeuge eines 
Eigentümers zugelassen. Nennungsschluß ist am 7. August, 
nachmittags 6 Uhr, bei der Geschäftsstelle des Fluges 
«Rund um Berlin«, Berlin W 9, Linkstraße 25, Fugger- 
Haus. 

ZU DEM TODESSTURZ des Leutnants von Falken¬ 
hayn wird gemeldet: «Der Unfall trug sich auf dem 
Truppenübungsplatz in Döberitz zu. Der junge Offizier 
welcher dort am 21. Juni abends übte, stürzte mit einem 
Aviatik-Eindecker aus etwa 80 m ab, und zwar, wie es 
scheint, infolge zu starker Betätigung des Steuers. Er 
sauste sehr steil mit voll arbeitendem Motor herab. Wäre 


es Leutnant von Falkenbayn gelungen, den Motor noch 
rechtzeitig abzustellen, dann wären die traurigen Folgen 
des Absturzes vermutlich vermieden oder doch sehr abge¬ 
schwächt worden. Mit Schrecken sahen die anderen Offiziers- 
piloten, die den Flug ihres Kameraden beobachtet hatten, 
den Eindecker so steil auf die Erde herabschießen, wo 
er im nächsten Augenblick in unzählige Trümmer zer¬ 
schellte. Als sie hinzueilten, fanden die Offiziere ihren 
Kameraden tot vor dem Apparat liegen. Der junge Offiziers¬ 
pilot war bei dem heftigen Aufprall aus dem Sitz ge¬ 
schleudert worden, mit dem Kopf auf dem Boden aufge¬ 
schlagen und hatte sich dabei das Genick gebrochen. Die 
Stirn wies eine klaffende Wunde auf, aus der das Blut 
in Strömen hervorquoll. Der Absturz erfolgte ungefähr 
an derselben Stelle, wo auch Leutnant Freiherr Freytag 
von Loringhoven im November vorigen Jahres das Leben 
einbüßte. Leutnant von Falkenhayn stand im 27. Lebens¬ 
jahr und war ein sehr tüchtiger, bei Vorgesetzten wie 
Kameraden in gleichem Maße beliebter Offizier. Er war 
den gaczen Tag über in vergnügtester Stimmung gewesen, 
da er einen Urlaub zu einem Familienfest erhalten hatte, 
den er heute antreten wollte. Der Todesstnrz Falkenhayns 
ist bereits der dritte tödlich verlaufene Unfall auf dem 
Militäiflugplatz in Döberitz. Das Opfer des ersten Unfalles 
wurde der Leutuant Stein vom Telegraphenbataillon Nr. 3 
am 6. Februar 1911. Ihm folgte am 25. November vorigen 
Jahres der obenerwähnte To lessturz des Leutnants Freytag 
von Loringhoven. 

ÜBER DEN ZUSAMMENSTOSS zweier Aeroplane 
auf dem Flugplatz La Brayelle, bei welchem zwei Offiziere 
ihren Tod fanden, werden folgende Einzelheiten mitgeteilt: 
Der junge Leqtnant Peignan, der dem Fliegerkorps seit 
einigen Wochen zugeteilt ist, war um */,7 Uhr früh mit 
seinem Brüguet - Zweidecker aufgesliegen qnd beschrieb 
über dem Militärschnppen in den: Lüften seine Kreise. 
Nun gab auch der Hauptmann Dubois in seinem Zwei¬ 
decker das Zeichen zum Loslassen und stieg auf. Beide 
Offiziere benützten Maschinen vom gleichen Typ, Dubois 
aber verfügte über einen stärkeren Motor und infolge¬ 
dessen über eine giößeie Geschwindigkeit. Der Leutnant 
flog in diesem Augenblicke nach, Osten, auf die Sonnen¬ 
scheibe zu; es ist möglich, daß das Liebt ihn blendete, 
so daß er den Apparat des Hauptmanns nicht sehen 
kochte. Dubois aber, der in westlicher Richtung, und 
zwar unmittelbar auf die Flugmaschine seines Kameraden 
zusauste, muß unbedingt das Flugzeug Peignans deutlich 
gesehen haben, denn er hatte die Sonne im Rücken. Die 
Apparate näherten sich einander mit rasender Schnellig¬ 
keit. Möglich, daß Hauptmann Dubois hoffte, durch die 
größere Schnelligkeit seines Flugzeuges den Kreuzungs¬ 
punkt der beiden Fluglinien eher zu erreichen als Peignan. 
Das Unglück vollzog sich jetzt in wenigen Sekunden, 
Vom Boden aus meinte man zuerst, daß ein Ausweichen 
keine Schwierigkeiten bieten könne. Plötzlich sah man, 
wie Peignan mit einem Schlage sein Flugzeug emporriß 
und höher stieg und wie Hauptmann Dubois das gleiche 
lat: genau in derselben Höbe prallten nun die Apparate 
gegeneinander. Der linke Flügel des Duboisschen Ap¬ 
parates traf den linken Flügel von Peignans Flugzeug, 
der Propeller geriet in die Drahtseile; man sah nur, wie 
plötzlich die Maschine des Leutnants sich in den Lüften 
überschlng und mit wachsender Schnelligkeit zu Boden 
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stürzte. Wenige Sekunden später schoß anch der Zwei¬ 
decker Dubois’, der einen Augenblick in den Lüften 
gleichsam stillgestanden war, zur Erde nieder. Im ersten 
Augenblick waren alle Anwesenden starr vor Entsetzen; 
dann stürmte man zur Unglücksstätte: die beiden Ma¬ 
schinen waren unmittelbar nebeneinander gestürzt. Haupt¬ 
mann Dubois war noch am Leben, saß noch auf dem 
Sitze des zerschmetterten Apparats. Er machte ein Zeichen, 
man möge ihn lassen; im nächsten Augenblicke sank er 
zusammen, einige Worte murmelnd; man glaubte zu ver¬ 
stehen: »Meine Frau, meine Frau.» Leutnant Peignan 
war sofort tot; die ärztliche Untersuchung ergab, daß 
ihm die Brust eingedrückt, der Schädel zersprengt und 
ein Arm gebrochen war. Der Hauptmann hatte einen 
Hüftenbrnch und innere Verletzungen erlitten. Er starb 
einige Minuten später auf der Rettungsstation. 


Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs und In¬ 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 
Siebenstemgasse 1. 

öst erreich. 

Ausgelegt am 1. Juli 1912, Einspruchsfrist bis 1. September 
1912. 

Kl. 77 d. Frederick William Schroeder, Ingenieur 
in London. — Fallschirmeinrichtung, gekennzeichnet durch 
einen über der Tragschraube befindlichen, mit dieser ver¬ 
bundenen 'TrSger, anf dessen muldenförmig ausgebildetem 
Mittelteil ein znsammengefalteter Fallschirm angeordnet ist. 

Kl. 77 d. Ren£ Tampier, Ingenieur in Paris — 
Vorrichtung zur Verstellung von Aeroplanflächen, ge¬ 
kennzeichnet durch drei aufeinander senkrecht stehende 
Wellen, deren eine fix angeordnet ist und ein aufgekeiltes 
Kegelrad trägt, während die zweite zu dieser senkrechten 
Welle ein doppeltes leerlaufendes Kegelrad trägt, welches 
einerseits mit dem Kegelrad und anderseits mit einem 
auf der dritten Welle aufgekeilten Kegelrad in Eingriff 
steht, wobei die dritte Welle mit dem die Aeroplanflächen 
tragenden Holm fest verbunden ist, so daß durch 
Schwenken der zweiten Welle um die erste Welle ein 
gleichzeitiges Schwenken des Flügelholmes um die erste 
Welle und um die dritte Welle bewirkt wird. 

Deutschland. 

Auegelegt am 27. Juni 1912, Einspruchsfrist bis 27. August 
1912. 

Kl. 77 h. Robert Esnaull-Pelterie, Billancourt, Frank¬ 
reich. — Fahrgestell für Flugzeuge. 

Kl. 77 h. Dr. Ludwig Rellstab, Berlin - Südende, 
Stephanstraße Nr. 16. — Verfahren und Vorrichtung zur 
Gleichgewichtsherstellung]j von Fahr-, insbesondere Luft¬ 
fahrzeugen. 

Kl. 77 h. Luftschiffbau Veeh G. m. b. H., München. 

— Luftschiff mit unter der Ballonhülle befestigtem, die 
Antriebs- und Steuerorgane sowie die Gondel tragendem 
Versteifungsgerüst. 

Ausgelegt am 8. Juli 1912, Einspruchsfrist bis 8. Sep¬ 
tember 1912. 

Kl. 77 h. Fritz Böhm, Berlin, Invalidenslrafle 17 a. 

— In einen Fallschirm umwandelbares Flugzeug. 

Kl. 77 h. Charles Faure, Lille, Frankreich.— Flug¬ 
zeugsteuer mit schwing- und verwindbarer Steuerfläche. 

Kl. 77 h. Franz Symanzik, Schweinfurt a. M. — 
Flugzeug. 


D. R. Gebrauchsmuster. 

Rudolf Schopp, Wermelskirchen. — Rettungsmantel 
mit Schutzhelm. 

Fa. S. Saul, Aachen. — Leucht- und Signalballon. 

Alfons Hanke, Liegnitz, Schloflstrafle 13.— Luft¬ 
schaufelrad. 

Gustav Otto, München, Schleiflheimerstrafle 135. — 
Einrichtung zum Befestigen der Flügelspanndrähte von 
Flugmaschinen. 

Georg Wienke, Hilter, Bezirk Osnabrück. — Flug¬ 
vorrichtung. 

Adolf H. Ott, Heinrich Fanta und Adolf Ott jun., 
Wien. — Propeller für Luftfahrzeuge. 

Th. Hahl, Bietigheim bei Stuttgart. — Flugzeug¬ 
seilensteuerung ohne Schwanzruder. 

Dipl.-Ing. Wilhelm Dümmler, Aachen, Lochner- 
strafle 67. — Keilklemme für Seile, Drähte, Bänder u. dgl. 

Matthias Herrmann, Altenahr, Hotel Rheinischer 
Hof. — Fallschirm für Flugmaschinen. 

Franz Kasperczyk, Idaweiche, Kr. Pless, O.-S. — 
Fallschirm. 

Richard Dressier, Liegnitz, Frauenstrafle 58. — 
Flugzeug. 


LITERATUR. 

»The Aeroplane in War.» By Claude 
Grahame -»White und Harry Harper. London, 1912. 
T. Werner Laurie, Editor. Price 12 sh. 6 d. — Bei dem 
heutigen großen Interesse, das man der Flugmaschine als 
militärischem Werkzeug entgenbringt, darf das vorliegende 
Buch, welches das Thema »Aeroplan im Krieg» behandelt, 
angelegentlicher Beachtung von vornherein sicher sein, 
wenn es auch teilweise speziell auf die englischen Ver¬ 
hältnisse berechnet ist. Der Autor, der durch seine sport¬ 
lichen Erfolge als Aviatiker berühmt und auch als Fach¬ 
schriftsteller wohlbekannt ist, vertritt den Standpunkt, 
daß die Flugmaschine, obgleich noch etwas Rohes, vom 
Ideal noch weit Entferntes, doch schon ein recht verläß¬ 
liches und dabei ungeheuer wirksames Mittel zur militä¬ 
rischen Rekognoszierung ist. Sie kann an 80 Prozent 
aller Tage im Jahr in Dienst gestellt werden, denn sie 
ist nicht mehr, wie früher, dem Wetter ganz untertan; 
und sie vermag in einer Stunde jene Arbeit zu verrichten, 
zu deren Bewältigung die Kavallerie etwa einen Tag 
brauchte. Grahame-White ermahnt also zur Ausgestaltung 
der Militäraviatik und gibt sowohl organisatorische als 
technische Ratschläge. Er beginnt mit historischen Mit¬ 
teilungen, schildert die Anfänge und die Entwicklung der 
Militäraviatik in Frankreich, Deutschland, Rußland, 
Amerika, bespricht die Organisationen, Englands Stellung 
in betreff der Militäraviatik, die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen, die Rolle der drahtlosen Telegraphie und der 
Photographie — kurz er betrachtet sein Thema von vielen 
Seiten und in lebendiger Weise. Sehr zu loben ist schließ¬ 
lich die vorzügliche Ausstattung des Boches und seiner 
Illustrationen. 


BRIEFKASTEN. 

K. M. in D. — Die erste Alpenquerung im Frei¬ 
ballon wurde am 3. Oktober 1898 von Spelterini im 
Ballon »Wega« ausgeführt. 

G. L. in Wien. — Die Idee, bei einem Flug¬ 
meeting den — Totalisateur einzuführen, ist eine Absur¬ 
dität; sie wird dadurch nicht vernünftiger, weil der Herr 
Präsident des Abgeordnetenhauses auf sie verfallen ist. 


HIERDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge¬ 
fällt, dasselbe zu pränumerieren. 
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Größte Gasdichte, größte Zerreißfestigkeit, geringstes Gewicht. 
Das denkbar Beste in Qualität und Ausführung! 

Oesterreicliisch-flineriluinische Gummifabrihilctiengesellscliaft, Wien XIII/i 
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PARISER BRIEF. 

Paris, im Juli 1912. 

Der vor kurzem eingetretene natürliche Tod 
Wilbur Wrights, des eisten Sterblichen, dem es 
•befcchieden war, über den Dünen Nordamerikas es 
den Vögeln gleichzutun, fiel gerade in eine Zeit 
der wunderbarsten Entwicklung jenes Zweiges der 
Luftschiflahrt, dessen Blüte man zum größten Teil 
den Arbeiten dieses Mannes verdankt, welchen er 
mit seinem ebenso berühmten Bruder oblag. Hoffen 
wir, daß Orville Wright noch lange jenes be¬ 
friedigenden Anblicks wird genießen können, den 
ihm jetzt die Tätigkeit der Vogelmenschen bieten 
muß. Beschäftigt sich doch sozusagen das ganze 
Menschengeschlecht im Geiste mit den Fortschritten 
der durch so viele Jahrhunderte hindurch ver¬ 
geblich angestrebteD Kunst zu fliegen. 

Schwerlich kann man sich heute eine Idee 
der Begeisterung bilden, mit welcher Männer wie 
Ovid, Mirabeau oder Victor Hugo jene Perspek¬ 
tiven betrachteten, an denen sich die Geister eines 
Simon Magus, eines Nadar, eines Babinet, eines 
Lalandelle entzündeten — zu einer Zeit, wo des 
Menschen Fuß durch die Schwerkraft wie mit einer 
unzerreißbaren Kette an den Erdboden gefesselt 
war, wenn er nicht gerade, um von den späteren 
Perioden zu reden, einer Montgolfi&re sich be¬ 
diente. 

Zum ersten Male sehen wir gegenwärtig 
die Aöroplane von einem zivilisierten Volk in 
einem Eroberungskriege verwendet. Wenn die 
dabei durch die Flugwerkzeuge errungenen Er¬ 
folge auch in gewisser Hinsicht recht hervor¬ 
ragend genannt werden können, so sind sie 


doch weit davon entfernt, jene weitgehenden Er 
Wartungen zu erfüllen, welche viele Leute nach 
den wunderbaren Errungenschaften der Flieger im 
Sportbetrieb hegen zu dürfen glaubten. 

Gelegentlich der Belagerung von Paris, 1870/71, 
hat man deutlich gesehen, daß der Besitz von 
Ballons nicht seligmachend ist. Freilich hatte man 
in den Ballons ein durch nichts anderes zu er¬ 
setzendes Mittel, aus der vollkommen umschlossenen 
Stadt Boten und Brieftauben hinauszusenden, um 
eine Verbindung zwischen den beiden einander 
„übrig eno recht naben Armeen jener von Pari* 
nnd jener, von Orleans j— bersnsteUen. Das voll¬ 
kommene Versagen, welches der endliche Effekt 
so vieler Mühen im entscheidenden Augenblick 
war, wo die Hauptstadt der Republik durch ein 
kombiniertes Vorgehen zweier Trnppenkörper recht 
gut zu entsetzen gewesen wäre, bewies auf eine 
nur allzu drastische und tragische Art, daß sum 
Erfolg noch etwas anderes notwendig ist. Dieses 
weitere unumgänglich nötige Element ist die Wissen¬ 
schaft oder Kunst, ans den militärischen Hilfs¬ 
mitteln, die man besitzt, den richtigen Nutzen zu 
ziehen. Die entsprechende Erfahrung war es, welche 
den Franzosen 1870 mangelte; und auch die 
Italiener sind jetzt nicht im stände, sich dieselbe 
schnell zu verschaffen, denn sie haben es mit 
einem Feinde zu tun, dessen Strategie man als 
eine dispersive charakterisieren könnte. 

Nach den Berichten, die uns von verschiedenen 
Seiten sugehen, nimmt, wie wir schätzen, in der 
italienischen Armee die Kenntnis der Aöroplan- 
technik im Felde ernstlich immer mehr zn; nad 
die Gegner, die der neuen Kriegsmittel gänzlich 
bar sind, werden schmerzlich nachzudenken haben 
Uber die militäraviatischen Lektionen, deren leiden¬ 
des Versuchsobjekt sie abgeben; die manchmal 
eintretenden Mißgeschicke der Flieger, die wohl 
einen einzelnen Erfolg beeinträchtigen können, 
ändern daran im ganzen nichts. 

Freilich, die wünschenswerte Sicherheit des 
Funktionierens, die ist noch recht weit entfernt. 
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Obgleich Fortschritte auch schon in dieser Richtung 
zu verzeichnen sind, kann doch nicht geleugnet 
werden, daß die Unfälle Dach wie vor, ja vielleicht 
— infolge des vermehrten Betriebes — gegen¬ 
wärtig mehr noch als in früherer Zeit eine be¬ 
trüblich breite und dominierende Stelle in der 
Chronik der Flugereignisse einnehmen. Mit der 
Zeit wird man ja durch Vergrößerung der Ver¬ 
trautheit mit den künstlichen Flugorganen und 
durch eingehendstes Studium der Eigenschaften und 
Bewegungen der manchmal so' kapriziösen Atmo¬ 
sphäre so weit kommen, die traurigen Begleit¬ 
erscheinungen der Eroberung der Luft zum Ver¬ 
schwinden zu bringen. Eines kann man aber, wie 
mir scheint, auf Grund mehrjähriger Erfahrung als 
nahezu schon feststehende Erkenntnis hinnehmen: 
daß es nämlich ein aussichtsloses Beginnen wäre, 
von automatischen Vorrichtungen allein die Ab¬ 
hilfe zu erwarten; diese scheinen nun einmal auf 
keinen Fall für sich schon den Flieger retten zu 
können, wenn er das Gleichgewicht verliert oder bei 
seinem Abstieg auf eines jener nicht vorherzu¬ 
sehenden und darum oft katastrophal wirkenden 
Hindernisse stößt. 

Die Vermehrung der Unfälle scheint, wie ge¬ 
sagt, eine Folge der Verbreitung des Fliegens über¬ 
haupt zu sein, ja es ist von einem Fachmann, der 
sich mit Statistiken abgibt, sogar ausgerechnet 
worden, däß die relative Zahl der Unfälle, nament¬ 
lich der tödlichen, stark abgenommen habe. Wir 
fanden es sehr dankenswert, wenn man einerseits 
nach jedem Unfall eine wirklich genaue, gewissen¬ 
hafte Prüfung vornähme, so streng etwa wie jene, 
welche den zeitweiligen Ausschluß der Eindecker 
aus der französischen Armee zur Folge hatte, und 
wenn man ferner die schon begonnenen Zusammen¬ 
stellungen fortsetzen würde, aus denen ersichtlich 
ist, wie viele Unfälle aus Mängeln am Apparat, 
aus Unvorsichtigkeit, aus Windverhältnissen u. s. w. 
zu erklären sind. Man könnte, auf diese Weise den 
schmerzlichen Erfahrungen die gute Seite abge¬ 
winnen, welche schließlich Erfahrungen immer 
haben; man könnte aber vielleicht diese Daten 
durch eigens angestellte Experimente ergänzen. Be¬ 
sonders wären zum Beispiel Untersuchungen durch¬ 
zuführen über jene eigenartigen Störungen in den 
unteren Schichten der Atmosphäre, Störungen, mit 
denen uns aller Aörologie zum Trotz erst die 
Praxis bekanntgemacht hat. Wer wußte . — um 
da nur eine Erscheinung zu erwähnen — vor den 
praktischen Erfahrungen der Flieger etwas von 
Löchern in der Luft? In Untersuchungen über 
dergleichen Themen ist alles von Beobachtungen 
in der freien Natur und verschwindend wenig von 
Arbeiten am grünen Tische zn erwarten. Alle 
Achtung vor dem Fleiß der Gelehrten, die ihr 
eminentes Können und ihren bewundernswerten 
Scharfsinn anf die Konstruktion subtiler mathe¬ 
matischer Ableitungen verwenden. Allein es würde 
schon so mancher von ihnen in den brennenden 
Fragen der Technik des Fliegeos Größeres aus¬ 
gerichtet haben, wenn er seine Mühe mehr den 


r Erfahrungen in der freien Natur selbst, deren Ge¬ 
setzen er ja nachging, gewidmet hätte. 

Das Vorhandensein einer Aerologie bedeutet 
übrigens an und für sich schon einen wesentlichen 
Fortschritt der wissenschaftlichen Methodik gegen 
frühere Zeiten, wo man einen ordentlichen Horror 
vor Ballons u. dgl. zu haben schien. Das Streben 
nach einer verfeinerten, präzisen Handhabung diese4 
Forschungsmittels, wie sie von der »Wiener Luft¬ 
schiffer-Zeitung ♦ stets warm befürwortet wurde, 
hat in neuen Schöpfungen des Pariser Hauses 
»Astra« merkwürdige Blüten gezeitigt. Inwieweit 
sich diese Neuerungen im Gebrauch bewähren 
werden, vermag man wohl nicht auf den ersten 
Blick zn entscheiden ; aber sie verdienen gewiß 
angeführt zu werden. Da sehen wir beispielsweise im 
Ballonkorb Tabellen angebracht, welche genau an¬ 
geben, wie viele Sekunden hindurch man das ver¬ 
besserte Ventil des Aerostaten offen halten muß, 
damit eine bestimmte Menge Gases entweiche und 
eine ebenfalls genau angegebene Veränderung im 
Gleichgewichtszustand erzielt werde. Auch werden 
die Passagiere die zur Erreichung einer bestimmten 
Höhe unter normaler Temperaturverteilung nötigen 
Ballastmengen auf Gramme genau durch einen 
Blick ablesen können. Hoffentlich teilt uns die Ge¬ 
sellschaft »Astra« seinerzeit auch die Resultate 
mit, die mit den von ihr geschaffenen Neuheiten 
erlangt werden. Man wäre dann in stand gesetzt, 
sie zu bewirten und Über Weitere Verbesserungen 
für Spezialzwecke nachzusioneD, wobei wir nament¬ 
lich wissenschaftliche im Auge haben. So wäre für 
Dauerfahrten daran zu denken, die oft peinlich 
niedrige Temperatur durch ein Mittel zu erhöhen, 
das gleichzeitig andere Dienste leisten würde. Der 
Einbau eines Motors — natürlich unter besonderen 
Kautelen wegen der Explosionsgefahr — würde 
nicht bloß die Erwärmungsfrage lösen, sondern 
anch etwa den Betrieb einer Hubschraube (hölice- 
lest) und eine energischere Betätigung eines Ven¬ 
tilators ermöglichen, kurz einer vielseitigen Beein¬ 
flussung der Vertikalbewegungen des Ballons die 
Wege öffnen und ihn so zu einem für wissen¬ 
schaftliche Forschungen um so tauglicheren Mittel 
machen. Und schließlich harrt auch das inter¬ 
essante technische Problem der Wärmeregulierung 
des Gases seiner Lösung. 

Hoffentlich wird man von jetzt an, wo man 
die Wichtigkeit der Untersuchungen in freier Luft 
begriffen zu haben scheint, der Elektrizität der 
Atmosphäre zu Leibe rücken und dem von der 
Wiener Akademie der Wissenschaften gegebenen 
Beispiel allgemein folgen. Hier gibt es nämlich 
noch unendlich viel zu finden; uns klingen die 
Worte des unvergeßlichen Aiago in den Ohren, 
der einmal ausrief: »In den wissenschaftlichen Be¬ 
obachtungen und in den neuen Prinzipien, die wir 
daraus gewinnen, gehört der Löwenanteil dem Un¬ 
bekannten.« Wilfrid de Fonvielle. 
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LUFTGESETZE. 

Luftgesetze: das ist doppelsiDDig. Es kann 
erstens jene Gesetze bedeuten, die in der Luft 
selbst gelegen sind: Naturgesetze. Und es kann 
zweitens Gesetze des Luftrechtes meinen, die der 
Mensch schafft. Mit den einen beherrscht sozusagen 
die Luft den Menschen, mit den anderen herrscht 
der Mensch in der Luft. Und beide Arten Ge¬ 
setze fordern, daß man sich mit ihnen angelegent¬ 
lich befasse. 

Wenn man schon dem Wasser nachsagt, es 
hätte keine Balken, so gilt dies umsomehr für die 
Luft. Dennoch fliegen tagtäglich mehr Ballons und 
Flugapparate umher, indem sie sich gewisse Eigen¬ 
schaften des Elementes zu nutze machen, das sie 
bevölkern. Die einen machen von dem Gewicht 
der Luft Gebrauch, indem sie gleich den See¬ 
schiffen den sie umgebenden Stoff verdrängen und 
so nach dem archimedischen Gesetz einen Auf¬ 
trieb erzielen; die anderen verzichten auf den 
archimedischen Auftrieb und verschaffen sich die 
Hubkraft dadurch, dafl sie so rasch durch die 
Luft eilen, dafl die anprallenden Luftteilchen den 
Drachenflächen einen hinreichenden Impuls nach 
oben erteilen. 

Die Ballons erlangen auf statischem Wege, 
was die Aeroplane auf dynamischem Wege er¬ 
zwingen. Beide Fahrzeuge machen Eigenschaften 
ihres gasförmigen Milieus — der Luft — der 
Tragarbeit dienstbar. Indem sie so die Natur¬ 
gesetze der Luft zu ihrem Vorteil vei wenden, 
müssen sie sich ihnen doch beständig fügen. Und 
sie müssen ferner allen jenen Störungen unter¬ 
liegen, welche die Ruhe der Atmosphäre trüben: 
Windströme, Wirbel, Nebel, Regen und wie alle 
die wechselvollen Erscheinungen heiflen, welche, 
bildlich zu reden, das Leben der Atmosphäre aus¬ 
machen. Diese Erscheinungen sind es, die die 
Balkenfestigkeit, welche die Luftfahrer dem flüch¬ 
tigen Element abringen wollen, am meisten beein¬ 
trächtigen und oft genug in einer für die Wag¬ 
halsigen verderbenbringenden Weise zu nichte 
machen. Und doch sind auch diese Störungen der 
Atmosphäre — oder richtiger ausgedrückt: das, 
was die Flieger als Störungen empfinden — von 
Gesetzen abhängig. Diese Naturgesetze zu er¬ 
forschen, ist Sache der Meteorologie und besonders 
der Aerologie. 

Die Meteorologie hat, wie es scheint, der 
Luftschiffahrt mehr zu verdanken als diese jener. 
Sie hat eine mächtige Förderung dadurch erfahren, 
daß man zum Zwecke der Erforschung von früher 
den Untersuchungen unerreichbar hohen Luft¬ 
schichten Ballons und Drachen einführte. Man be¬ 
gann unbemannten Ballons Instrumente mitzugeben, 
die den Luftdruck, die Temperatur, die Feuchtig¬ 
keit etc. selbsttätig messen und aufschreiben, man 
stattete Drachen mit ebensolchen Instrumenten 
aus; und man bemühte sich, in bemannten Ballons 
auch die Sonnenstrahlung, die elektrischen Phäno¬ 
mene nnd sonstige zum »Leben« der Atmosphäre 
gehörige Vorgänge an ihrem Herzen selbst abzu¬ 


horchen. Auf Grund dieser vorzüglichen Hilfsmittel 
ist mit der Zeit aus dem Boden der alten Meteoro¬ 
logie der neue Stamm emporgewachsen, dessen 
Früchte freilich noch nicht reif sind: die »Aero¬ 
logie«. 

Der letzte serologische Kongreß in Wien hat 
gezeigt, wie fleißig man auf diesem Gebiet schon 
gearbeitet hat, aber auch, daß man, aufrichtig ge¬ 
sprochen, noch herzlich wenig weiß. Um die Er¬ 
kenntnis der noch so unzulänglich erforschten Ge¬ 
setze zu fördern, nach denen sich die schon er¬ 
wähnten und für die Luftfahrer so unliebsam 
wichtigen Störungen der Atmosphäre vollziehen, 
will man jetzt den internationalen aärologischen 
Forschungen eine ausgebreitetere Grundlage ver¬ 
schaffen, als es bisher der Fall war. 

Vielleicht gelingt es der international ge¬ 
einigten Forschung mit der Zeit doch, der Luft 
ihre Gesetze abzulauschen. 

Und wie steht’s nun mit denen, die der 
Mensch selber für die Luft vorschreibt ? Auch hier 
kann nur international geeinigte Arbeit Ersprieß¬ 
liches schaffen. Die Internationale Aeronautische 
Föderation hat sich bekanntlich der Aufgabe an¬ 
genommen. Als in Brüssel die Rechtskommission 
tagte, wurden die beachtenswertesten Vorschläge 
von österreichischer Seite (Dr. Otto Ritter von 
Komorzynski und Dr. Emil Edlen von Hofmanns¬ 
thal) gemacht, gegliedert nach den Gesichtspunkten 
des Völkerrechtes, des Strafrechtes, des Verwaltungs¬ 
rechtes und des Zivilrechtes. Über die allgemeinsten 
Fragen (Völkerrecht etc.) wurde die Kommission 
noch nicht schlüssig. Dagegen gelangte sie zur 
provisorischen Aufstellung einer Reihe von mehr 
speziellen, denVerkehr der Luftschiffe betreffenden 
Vorschriften, welche auf Grund eines Vertrages 
zwischen den Staaten zur internationalen Geltung 
zu kommen hätten. Und als dann die Föderation 
Aöronautique Internationale in Wien zusammenkam, 
gelangte sie im Anschluß an das Brüsseler Elaborat 
zur Annahme eines Entwurfes, welcher im folgenden 
wiedergegeben sei: 

»Die Untertanen oder Börger jedes Vertragsstaates 
genießen in den übrigen Vertragsstaaten die Vorteile der 
vorliegenden Vereinbarung nnd unterliegen den daraus 
entspringenden Verpflichtungen. 

Jeder Vertragsstaat kann aus dem Vertragsverhält- 
nisse wann immer austreten. 

Die vorliegenden Bestimmungen gelten für Luft¬ 
schiffe jeder Art: Freiballons, Lenkballons und Flug¬ 
maschinen. 

Zum Fliegen, Landen und Aufsteigen in den Ver¬ 
tragsstaaten ist jeder Luftschifführer berechtigt, welcher 
ein Immatrikulierungszeugnis seines Luftschiffes und ein 
von der Internationalen Aeronautischen Föderation aus¬ 
gestelltes Pilotendiplom besitzt. Der Pilot hat sich aufler 
den nachfolgenden Vorschriften auch an die Gesetze und 
Verordnungen desjenigen Landes zu halten, wo er Bich 
gerade befindet. 

Jedes Luftschiff hat in sichtbarer Weise seine Im- 
matrikulierungsnummer und ein Zeichen desjenigen Staates 
zu tragen, wo die Immatrikullerung vorgenommen wurde. 
Das Zeichen der Staatsangehörigkeit besteht aus einem 
Buchstaben, und zwar gilt: A für Österreich, D für 
Deutschland, G B für England (Großbritannien), B für Belgien 
EG für Ägypten, U für die Vereinigten Staaten, F für 
Frankreich, H für Ungarn, N für Norwegen, P — B für 
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die Niederlande, R — A für Argentinien, S für Schweden, 
SS für die Schweiz. Die Buchstabenbezeichungen sind 
noch nicht endgültig festgelegt. 

Die Luftschiffe haben als Erkennungszeichen die 
ganae Nacht hindurch yon Sonnenuntergang bis zum 
aufgang bestimmte Lichter zu führen. Lampen auBer 
diesen yorscbriftsmSBigen Lichtern müssen so beschaffen 
sein, dafl sie mit diesen nicht verwechselt werden können. 

Ein auf der Fahrt befindlicher Lenkballon bat zu 
tragen; a) vorne ein helles weiBes Licht, so eingerichtet, 
daB es ununterbrochen in einem horizontalen Umkreis von 
220 Grad, das ist beiderseits 110 Grad, leuchtet; b) rechts 
ein grünes Licht, so eingerichtet daB es in einem hori¬ 
zontalen Umkreis von 110 Grad (vom Zielpunkt der Fahrt¬ 
richtung an gerechnet, also mehr nach vorne als nach 
hinten gerichtet) ununterbrochen leuchtet; c) links ein 
rotes Licht, so eingerichtet, wie das soeben beschriebene 
grüne; d) die drei Lichter — weif), grün und rot — 
müssen natürlich auch von unten her und möglichst auch 
von oben gesehen werden können; von unten aus unter 
jedwedem Neigungsgrad bis zur Senkrechten, von oben 
aus bis zu einer Neigung von mindestens30Grad ;*)die Seiten¬ 
lichter — grün und rot — müssen derart abgeblendet sein, 
daB jedes nur von seiner Seite aus gesehen werden kann; 
f) das weiBe Licht muB auf eine Distanz von wenigstens 
vier Kilometer, das grüne sowie das rote Licht auf eine 
Distanz von wenigstens zwei Kilometer sichtbar sein, 
schwarze Nacht nnd klare Luft vorausgesetzt; g) der 
Lenkballon muB außerdem rückwärts beständig ein weiBes 
Licht tragen. 

Für die Lichter der Flugmaschinen gelten dieselben 
Regeln wie für die Lenkballons. Eine provisorische Er¬ 
leichterung wird den Flugmaschinen insofern zugestanden, 
als sie die vorgeschriebenen Lichter in einer einzigen, 
dementsprechend eingerichteten Laterne .vereinigen dürfen. 

Die freien Kngelballons haben stets ein weiBes Licht 
in Bereitschaft iu halten, um es bei Annäherung an 
ein anderes Luftschiff leuchten an lassen. 

Bei Nebel, Dunst, Regenschauern und sonstigem 
unsichtigen Wetter haben^sich die Motorluftfahrzeuge be¬ 
ständig, Tag und Nacht, starktönender, intermittierender 
Lautsignale zu bedienen; unter den gleichen Umständen 
haben die freien Kugelballons ebensolche Signale zu 
geben, wenn sie in die Nähe eines Motorluftfahrzeuges 
geraten. 

Ein Motorluftfahrzeug muB sich von einem andern 
Luftschiff immer 100 m weit entfernt halten (100 m in 
jeder Richtung, wagTecht, senkrecht oder schief). 

Die Motorlnftfahr zeuge müssen immer den Frei¬ 
ballons ausweichen, Motorloftfahrzeuge, die einander in 
irgend einer Richtung begegnen, müssen einander rechts 
answeichen, wofern sie nicht über 300 m voneinander ent¬ 
fernt sind und bleiben. 

Wenn ein Leokballon absichtlich seine Maschinen 
gestoppt hat, so hat er eine gut sichtbare schwarze Kugel 
zu zeigen; er bleibt unter diesen Umstünden denselben 
Regeln unterworfen wie die Lenkballons in Fahrt. Wenn 
er dagegen seine Eigenbewegung infolge einer Havarie 
gezwungenermaßen eingestellt hat, so muß er zwei unter¬ 
einander gestellte gut sichtbare schwarze Kugeln zeigen. 
Er ist in diesem Fall als Freiballon zu betrachten. In 
beiden Fällen, sowohl bei der freiwilligen als bei der un¬ 
freiwilligen Außerbetriebsetzung der Maschinen, hat der 
Leokballon des Nachts bloß ein weiBes Licht zn zeigen 
wie die Kugelballons. 

Wenn ein Lenkballon sich zur Landung anschickt, 
so hat er bei Tag unter der Gondel eine dreieckige rote 
Flagge auszuhängen; bei Nacht unter Beibehaltung der 
vorschriftsmäBigen Lichter ein weiBes Licht hin und her 
zu bewegen. 

Für Notsignale gelten folgende Regeln zu Wasser 
und zu Lande: a) der Leokballon läBt unter der Gondel 
die dreieckige rote Flagge und außerdem die zwei 
schwarzen Kugeln erscheinen; des Nachts bewegt er ein 
weiBes Licht und verlöscht seine Seitenlichter; außerdem 
kann er sich bei Tag wie bei Nacht eines Lautsignals 
bedienen; b) der Freiballon zeigt bei Tag eine dreieckige 
rote Flagge unter dem Korb und bewegt bei Nacht ein 


weiBes Licht. Daneben kann er sich gleichfalls eines Laut 
Signals bedienen. 

Als Ballast darf nur ein solcher Stoff in Auwendung 
kommen, der beim Hinabfallen keinen Schaden anrichten 
kann, also zum Beispiel feiner Sand oder Wasser.« 

Die vorstehenden Vorschriften sind natürlich 
nicht als etwas schon Feststehendes zn betrachten, 
da es ja nur den politischen Körpern zukommt, 
hier Definitives zu schaffen; wohl aber ist der 
Entwurf als ein Vorschlag gemeint, welchen die 
einzelnen Mitglieder der Föderation den kom¬ 
petenten Stellen in ihren Staaten im Interesse des 
uniformen Vorgehets zu empfehlen hätten. 


HUBERT LATHAM f. 

Im dreiBigsten Lebensjahre ist Hubert Latham, einer 
der unerschrockensten und glücklichsten aller Flieger, 
dahingegangen. Er, der mit seinen tollkühnen Kunst¬ 
stücken im Aeroplan sein Leben so unzählige Male aufs 
Spiel gesetzt; er, der aus den schauderhaftesten Landungen 
immer wie durch ein Wunder mit heiler Haut hervor¬ 
ging: nicht als ein Opfer der Aviatik ist er gefallen, 
sondern bei einer gefährlichen Jagd in Afrika, gespießt 
von einem wilden Büffel. Hubert Latham ist ein leiden¬ 
schaftlicher Sucher der Gefahren gewesen, und die Raub¬ 
tierjagd war eine seiner mächtigsten Passionen. Latham 
jagte zuletzt im französischen Kongo, wohin ihn die fran¬ 
zösische Regierung entsandt hatte, um die Verwendungs¬ 
möglichkeit von Flugmascbineh zu Verkehrs- und militüri?, 
sehen Zwecken zu studieren. Am Zusammenfluß des Bahr- 
Salamet und des Sihari hat sein Schicksal ihn ereilt: ein 
wilder Büffel — eines der furchtbarsten Jagdtiere — hat 
ihn getötet. 

Hubert Latham wurde am 10. Januar 1883 als Sohn 
französischer Eltern in Paris geboren. Er studierte in 
Oxford, kam dann nach Frankreich zurück und diente bei 
der französischen Armee. Nach dem Tode seines Vaters 
begann Latham, dem seit jeher die leidenschaftliche Liebe 
zur Gefahr im Leibe steckte, große Jagdreisen zu unter¬ 
nehmen. So suchte er Indien, Indochina, den Sudan und 
Abessinien auf. 

Lathams Luftschifferkarri&re begann im Jahre 1905, 
wo er von seinem Cousin Jacques Faure, einem der be¬ 
deutendsten Ballonfahrer, die Lufttaufe im Kugelballon 
empfing. 

Die Luftschiffahrt war nicht der einzige Sportzweig, 
der den jungen Mann anzog; vielmehr verlegte sich Latham 
vorzüglich auf den Motorboot- und den Automobilsport, 
doch ist sein Name auch im Ballonspört mit hervorragenden 
Leistungen verknüpft. Insbesondere ist da eben seine erste 
Fahrt mit Jacques Faure der Erwähnung wert; sie führte 
nämlich in der Nacht vom 11. auf den 12. Febrnar 
1905 von London aus in sechs Stunden nach Saint-Denis 
bei Paris. 

Die denkwürdige Luftfahrt von London nach Paris 
spielte sich folgendermaßen ab. Sie war von Faure zuerst 
als eine Gelegenheit ausersehen, um, von Dover aus weg¬ 
fahrend, die Ballastschraube (eine doppelte »hälice-lest«, 
System Kapfärer) zu erproben, die von einem 7 H. P.- 
Motor der Firma Charron-Girardot-Voigt betrieben werden 
sollte. 

Das Geschick schien gegen die Unternehmung Faures 
gestimmt zu sein. Das erste Hindernis stellte sich ihm in 
Calais entgegen. Die dortige Zollbehörde weigerte sich, 
die Schrauben und den Motor frei durchzulassen. Man 
stellte ihm vor, daB er einen enormen Zoll zahlen müsse, 
wenn er die Apparate mitnehmen wollte, und daB es 
außerdem wahrscheinlich sei, daß man ihm den Rück- 
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transport derselben überhaupt nicht erlauben werde. Das 
war freilich fatal. So gerne M. Faure die «bdlice-lest« 
erprobt hätte, entschloß er sich angesichts der Schwierig¬ 
keiten, die ihm gemacht wurden, auf die Maschinerie 
doch lieber zu verzichten. Er lieB also Schrauben und 
Motor in Calais und begab sich nach Dover; hier er¬ 
wartete ihn aber ein viel schwererwiegendes Mißgeschick: 
Fanre hatte mit Bestimmtheit darauf gerechnet, von den 
dortigen Gaswerken die Ballonfüllung zu bekommen; 
man kann sich die herbe Enttänschung vorstellen, die der 
französische Luftschiffer empfand, als ihm der Bescheid 
wurde, man könne nicht so viel Gas abgeben, als für die 
Füllung eines großen Ballons nötig sei. 

Rasch entschlossen packte Faure sein Material wieder 
zusammen und eilte in Gesellschaft seines Consins Hubert 
Latbam. mit dem er sich der Verabredung gemäß mittler¬ 
weile vereinigt halte, mit dem nächsten Zug nach London, 
um dort sein Glück zn versuchen. Im Kristallpalast fanden 
die Aeronauten alles Gewünschte. Sofort entschlossen sie 
sich, von da ans ihren Aufstieg zn unternehmen. Und 
von nun an wandten sich alle Umstände znm günstigsten. 

Der Wind wehte am 11. Februar in der denkbar 
besten Richtung. Er kam von Nordosten her und hatte 
auch eine vielverheißende Stärke, ohne deshalb drohende 
Dimensionen anzunehmen. Es war ein allgemeiner, gleich¬ 
mäßiger Luftstrom, dessen Geschwindigkeit in der Höhe 
auf GO Meilen pro Stunde geschätzt wnrde. 

Nach halb 7 Ubr abends bestiegen Fanre und sein 
Vetter die Gondel des «Adro-Club II«. «Alles geht 
prächtig,« bemerkte noch Fanre. Dann wurde die Abfahrt 
versucht, was bei dem herrschenden Winde kein leichtes 
war. Nach mehreren »false Starts«, wie sich die Engländer 
ansdrückten, wurde ein günstiger Augenblick erhascht, 
nnd der Ballon flog mit dem den Umständen entsprechend 
groß gewählten Auftrieb empor. Er erhob sich rasch 
einige hundert Meter. Die begeisterten Abschiedsrufe der 
auf der Erde Zurückbleibenden wurden durch Signale mit 
der elektrischen Lampe an Bord des Ballons beantwortet, 
der. übrigens-bald-in.die Nacht hinaus entschwunden war. 

Über den Verlauf 'der Fahrt erzählte dann Faure in 
Paris folgendes: 

«Nachdem um 6' Uhr 46 Minuten der Aufstieg vom 
Kristallpalast aus erfolgt war, erreichten wir bald 500 m 
Höhe. Ich ließ den Ballon zunächst nicht sinken. Als.wir 
um 8 Uhr bei Hastings ans Meer herankamen, befanden 
wir nns in einer Höhe von 800 m. Jetzt ließ ich den 
Ballon nach und nach fallen, denn ober der See sollten 
unsere Stabilisationsapparate in Aktion treten. Der Aäro- 
stat sank, bis das Schlangen-Schleppseil (System Hervd) 
mit dem Wasser in Kontakt kam. Mit einer Geschwindig¬ 
keit von 110 km in der Stunde segelten wir nun in 
rapider Schleppfahrt über die Gewässer dahin. Nur wenig 
Schiffe gab’s auf unserem Wege. Einmal hatten wir aller¬ 
dings die größte Mühe, unserer — Rettung zn entgehen; 
die Besatzung eines Schiffes, welche uns in höchster Ge¬ 
fahr glaubte, wollte unser Seil ergreifen. Es war nicht 
leicht, dies zn verhindern! 

«Gegen 10 Uhr sah ich Leuchtfeuer, welche ich als 
diejenigen von Dieppe erkannte. Ich ließ den Ballon 
wieder steigen, und bald flogen wir in 2000 m Höhe über 
Dieppe ins Innere des Landes. Wir hätten jetzt landen 
können. Die Hauptaufgabe war vollbracht. Allein mein 
Vetter wäre um keinen Preis jetzt schon gelandet, nnd 
da sich sein Wnnsch in diesem Fall ganz mit dem meinigen 
deckte, beschlossen wir weiterzufabren, und zwar am so 
lieber, als wir die Aussicht hatten, auf Paris zugetrieben 
zu werden. Eine Landung in der Gegend von Paris, das 
lockte uns mächtig. 

«Es fehlten einige Minuten auf 1 Uhr, als wir in 
der Ferne vor uns einen sich weithin erstreckenden Licht¬ 
schein dämmern sahen; es war selbstverständlich noch viel 
zu früh, als daß es die Morgendämmerung sein konnte. 
Es mußte Paris sein. 

«In der kürzesten Zeit konnten wir bereits ober der 
Stadt sein, doch war eine Landung in Paris selbst natür¬ 
lich nicht zu riskieren, insbesondere wegen der vielen an¬ 
gezündeten Gaslichter, wenn man von dem starken Winde 
schon absehen will. Ich zog aber in entsprechender Ent¬ 


fernung vorher das Ventil und wir landeten, so glatt wie 
nnr möglich, auf freiem Felde in Saint Denis. Jetzt war 
es etwas über 1 Uhr. Unser Ballon wnrde nnn zusammen- 
gelegt nnd auf einen Wagen gepackt. In einem ländlichen 
Gefährt, dessen holprige Langsamkeit einen lebhaften 
Kontrast zu unserem Ballon bildete, fuhren wir nach 
Paris hinein. 

■Mein Cousin wird seine Erstlingsfabrt gewiß nie¬ 
mals vergessen I Eine Lufttanfe mit Meerwasser — das 
ist nicht allzu häufig 1« 

Der Aviatik wandte sich Hubert Latham im Jahre 
1909 zu. Er entfaltete darin rasch eine hohe Geschick¬ 
lichkeit, so zwar, daß das Haus «Antoinette« ihn von allem 
Anfang an für die damals ganz neue Konstruktion, den 
Antoinette-Eindecker, zu gewinnen sich bemühte. Hubert 
Latham rechtfertigte das von Levavasseur, dem Schöpfer 
der neuen Type, in ihn gesetzte Vertrauen anfs beste. 
Dnrch ihn wurde der Antoinette-Eindecker von Triumph 
zu Triumph geführt. 

Der Eindecker nahm zu jener Zeit hauptsächlich 
infolge der führenden Rolle der Wrightschen nnd Far- 
manschen Doppeldeckapparate eine Stellung zweiten 
Ranges ein. Hubert Latham war neben Bldriot vielleicht 
der bedeutendste Vorkämpfer für diese Flugzenggatlung. 
Dnrch glänzende Erfolge hat er ihr znr dauernden Geltung 
verholten. Es war eine bedeutende Leistung, als er am 
22. Mai 1909 in Mourmelon-le-Grand auf seinem »Antoi- 
nette«-Apparat über eine halbe Stunde lang (genau 
37 : 37) flog. Bald daTanf gingen Latham nnd Bläriot an 
die Überquerung des Kanals La Manche. Es waren zwei 
scharfe Rivalen, die einander da gegenüberstanden. Am 
13. Jnli machte Latham den ersten Vorstoß, mnßte aber 
bald wieder umkehren. Einige Tage später, am 19. Juli, 
machte er einen nenen Versuch, gelangte auch weiter als 
das erstemal, aber als er eben mitten über dem Kanal 
war, versagte der Motor. Latham mußte aufs Wasser 
herab und wurde aufgefischt. Und bevor Latham seine 
Scharte auswetzen konnte, kam Louis Bl£riot ihm zuvor, 
indem er am 25. Jnli seinen berühmten Kanalflug voll¬ 
führte. Der ehrgeizige Latham weinte bittere Tränen, als 
er erfahr, daß sein Konkurrent ihm den stolzen Ruhmes¬ 
titel des Bezwingers der Manche vor der Nase weg¬ 
genommen habe. Er beeilte sich auch, da9 bisher miß¬ 
lungene Vorhaben gleich nach Bldriot dnrchznführen, und 
hatte am 27. Juli den Erfolg, in einer kürzeren Zeit als 
Bliriot, nämlich in 20 statt in 35 Minnten bis an die 
englische Küste zn gelangen, allerdings nnr bis nahe 
heran, er geriet nnweit vom Landungssteg von Dover ins 
Wasser und wurde von dem englischen Kriegsschiffe 
«Russell« aufgegriffen. Latham hat den Fing bei Regen 
und Nebel absolviert. Über das Mißlingen seines Fluges 
vom 19. Juli gab seinerzeit Latbam folgende Darstellung; 

«Die Ursache des Unfalles ist, daß die Maschine 
in Unordnung geriet, ohne daß sich irgend welcher Grund 
hiefür angeben ließe. So etwas ist mir nie vorher passiert. 
Ich hatte ungefähr sechs bis acht englische Meilen zu¬ 
rückgelegt, als die Maschine stehen blieb. Beim Flug bin 
ich zu beschäftigt gewesen, um aufB Wasser achten zn 
können. Ich habe nur immer den «Harpon« im Auge be¬ 
halten. Ich wußte, daß ich tiefer herabkommen mußte, 
nm die englische Küste zu sehen, denn ich war höher 
geflogen als je znvor, was sicher eine Rekordleistung für 
einen Aeroplan bildete. Eben als ich meine Kamera auf 
den «Harpon« eingestellt hatte, blieb die Maschine stehen. 
Ich befand mich dabei 1000 Fuß (300 m) hoch, konnte 
aber die englische Küste wegen des Nebels nicht sehen. 
Ganz allmählich schwebte ich herab nnd fiel 500 m hinter 
dem «Harpon« auf die Oberfläche des Wassers nieder. 
Der schwere Motor sank sofort unter, doch die Flag¬ 
maschine selbst schwamm wie ein Kork. Ich hob die 
Füße aus dem Wasser auf einen Qaerbalken vor dem 
Sitz and fand, daß die Streichhölzer in meiner Hosen¬ 
tasche noch trocken waren, womit ich mir eine Zigarette 
anzündete. Dann kam der «Haipon« and ließ ein Boot 
herab. Ich war zehn Minuten nach meinem Sturz ins 
Wasser an Deck des Torpedojägers. Ich glaube, die Ma¬ 
schine würde bei ruhiger See zwei Stunden lang ge¬ 
schwommen sein. Die Flügel des Aeroplans waren in 
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Fetzen zerrissen. Der Aeroplan wurde an der Seite des 
»Harpon« befestigt, bis der Schleppdampfer »Calaisienne« 
kam und mich aufnahm. Ich bin von einer Höhe von 
600 Fuß (200 m) angeflogen und bin Winden von 10 bis 
16 englischen Meilen (zirka 16 bis 24 km) Stunden¬ 
geschwindigkeit begegnet. Meine Erfahrung lehrt, dafl 
der Kanal recht gut überflogen werden kann. Den nächsten 
Versuch werde ich mit »Antoinette Nr. VII« machen. 
Ich hoffe, die neue Fahrt bald antreten zu können.« 

Hubert Latham zeichnete sich dann bei unzähligen 
Gelegenheiten aus, und zwar ebensosehr durch seine 
aviatischen Rekordleistungen als durch seinen bewunderns¬ 
werten persönlichen Wagemut, der ihn die kühnsten 
Stückchen anfführen ließ. Latham war als Flieger überaus 
originell ; man kann geradezu sagen witzig. Seine Jagden 
im Aeroplan und ähnliche Extravaganzen zeigten so recht 
sein Wesen, das immer nach neuen Sensationen suchte. 
Wenn man seinen Mut pries, sagte Latham öfter, auf ein 
schweres Leiden hinweisend : »Ich habe es leicht, mutig 
zu sein; ich bin ja ohnehin dem Tode geweiht I« 

Im Angust 1909 beteiligte sich Hubert Latham an 
dem ersten großen Meeting in Reims; er errang den 
dritten Preis in dem aviatischen Gordon Bennett-Welt- 
bewerb und den ersten Höhenpreis. Latham nahm dann 
an den bedeutenden Konkurrenzen in aller Herren Ländern 
teil. Wenn er nicht gerade immer die erste Rolle spielte, 
jedenfalls befand er sich doch stets unter den Besten und 
lenkte vor allen Dingen stets durch seine eleganten, 
schneidigen Darbietungen die größte Aufmerksamkeit 
auf sich. 

Seit dem Jahre 1910 begann er, sich wieder mehr 
der Jagd hinzugeben. Von Aeroplanflügen Lathams hörte 
man seit dieser Zeit verhältnismäßig wenig. Im De¬ 
zember 1910 soll er in Los Angeles vom Eindecker aus 
einen kapitalen Damhirsch, später in Abessinien in gleicher 
Weise einen Löwen erlegt haben. In letzter Zeit scheint 
er den Flug nicht mehr gepflegt zn haben. Und nun hat 
ihm seine andere nicht minder gefährliche Leidenschaft, 
die Jagd auf die wilden Tiere der Tropen, den Tod ge¬ 
bracht. 


FERNFLUG BERLIN—ST. PETERSBURG. 

Gegenwärtig bemüht sich der Jobannisthaler Wright- 
Chefpilot Abramowitch, mit einem Passagier von Berlin 
aus fliegend nach St. Petersburg zu gelangen. Der von 
ihm gewählte Weg beträgt ungefähr 1600 km. Der 
Passagier des Fliegers, welcher einen Wright-Doppeldecker 
benützt, ist der in Luftschifferkreisen wohlbekannte Re¬ 
gierungsbaumeister Hackstätter. 

Die Anordnung des Fluges, dessen Vorbereitungen 
in aller Stille getroffen wurden, ist dieser: Der Weg führt 
zunächst von Johannisthal über Küstrin nach Driesen, 
von wo aus es über Schneidemühl nach Königsberg i. Pr. 
geht. Dann führt die Route nach Tilsit, von dort über 
die Grenze nach Tauroggen, dann über Mitau nach Riga. 
In Tauroggen empfängt die Flieger Abramowitchs Vater, 
der in Petersburg wohnt nnd der den russischen Teil der 
weiteren Strecke für seinen Sohn organisiert hat. Hinter 
Riga beginnt der gefährlichste Teil der Luftreise. Wenige 
Kilometer von Riga entfernt bis zur nächsten vorgesehenen 
Station Pskaow dehnen sich mächtige Sümpfe, deren 
Oberflächen grünen, festen Wiesen gleichen. Eine Not¬ 
landung würde hier die schrecklichsten Folgen haben, da 
kaum eine feste Stelle in dem weiten Sumpfgebiet vor¬ 
handen ist. Sogar vor den Einwohnern, den räuberischen 
Letten, wurden Abramowitch und Hackstätter von der 
russischen Botschaft gewarnt und ihnen geraten, sich mit 
Waffen zu versehen. Sind die beiden Piloten glücklich in 
Pskaow angekommen, dann haben sie alle Schwierigkeiten 


überwunden und in gerader Linie geht es darauf über 
Lugau nach St. Petersburg. 

* • * 

20. Juli 1912. 

Sonntag den 14. Juli begann der Flug in Johannis¬ 
thal. Er wurde mit einem neuen Apparat der Wright- 
Gesellschaft unternommen, der speziell für den großen 
Überlandflug eingerichtet ist. Die Flächen haben eine 
Spannweite von 15 m. Die Kufen sind aus festem Holz 
und auffallend breit, um bei einer Notlandung im Sumpf 
das rasche Einsinken zu verhindern. Hinter dem Passagier¬ 
sitz, der mit einem leichten Korbgeflecht umgeben ist, be¬ 
findet sich ein Kasten, der Koffer der Luftreisenden, in 
dem Anzüge, Wäsche, Proviant, etwas Werkzeug und die 
Waffen der Piloten untergebracht sind. Auch mit Signal¬ 
raketen ist Abramowitch versehen, um sich im Notfälle 
auf weite Entfernungen bemerkbar machen zu können. 

Um 3 Uhr morgens wurde der Apparat aus dem 
Schuppen gebracht. Kurz vor 4 Uhr waren die letzten 
Vorbereitungen beendet und nachdem Abramowitch und 
Hackstätter den Sportkommissären und ihren Bekannten 
kräftig die Hände geschüttelt hatten, sauste der Doppel¬ 
decker ab. Nach einem kurzen Anlauf erhob er sich, stieg 
in vier Proberunden, heftig mit starkem Ostwind kämpfend, 
bis aüf 600 m, verließ um 4 Uhr 6 Minuten den Flug¬ 
platz in direkt östlicher Richtung und verschwand dann, 
noch lange von den Blicken der Zurückbleibenden ge¬ 
spannt verfolgt, am Horizont. Nun machte sich auch das 
Begleitauto, das inzwischen hochbepackt worden war, unter 
Führung des Leiters der Wright-Werke, Herrn Fröbus, 
zur Verfolgung auf. 

Um 7 Uhr traf bereits das erste Telegramm, von 
Abramowitch selbst aufgegeben, aus Küstrin-Altstadt von 
6 Uhr morgens datiert, ein: 

»Küstrin, 5 Uhr 87 Minuten wegen zu starken 
Gegenwindes glatt gelandet. In 1000 m Höhe große Kälte. 
Weiterflug, nach SchneldMB&hl baldigst.« 

Abramowitch teilte nach' (Berlin über seinen Flug 
noch folgendes telephonisch mit: »Der Ostwind war viel 
stärker, als man vom Boden aus wahrnehmen konnte. Dazu 
war er in 1000 m Höhe von einer schneidenden Kälte, 
die das Arbeiten am Steuer und Verwindungshebel sehr 
erschwerte. Wir gingen deshalb hinter Dahnsdorf wieder 
tiefer, kamen aber nun in heftige Sonnenböen, so daß 
wir schließlich uns in Küstrin auf dem Zorndorfer Felde 
zur Landung entschlossen. Sobald wir uns etwas erwärmt 
haben, fliegen wir weiter.« 

Ein zweites Telegramm aus Küstrin meldete 
folgendes: 

»Abramowitch und Hackstätter sind um 10 Uhr 
vormittags, nachdem sie 1 einige Probeflüge gemacht hatten, 
wieder anfgestiegen und in der Richtung nach Schneide¬ 
mühl weitergeflogen.« 

Die beiden Flieger gelangten allerdings nicht sehr 
weit. Ungefähr 40 km hinter Küstrin bei Vietz wurden 
die Böen so heftig und der starke Ostwind behinderte 
sie derart am Vorwärtskommen, daß sie sich entschlossen, 
wieder zu landen. Sie sandten aus Vietz folgendes Tele¬ 
gramm : 

»Abramowitch und Hackstätter sind hier 10 1 /, Uhr 
vormittags nach einer sehr schwierigen Fahrt wegen zu 
heftiger Böen und starker Gegenwinde glücklich gelandet. 
Sie gedachten später nach Filehne oder Schneidemühl 
weiterzufliegen.« 

Die Aviatiker flogen am gleichen Tage nochmals 
auf, um nach Filehne und Schneidemühl weiterzufliegen. 
Der starke Ostwind, der den ganzen Tag über die Fahrt 
sehr behindert hatte, ließ auch in den Abendstunden nicht 
nach, und da es obendrein noch sehr böig wurde, mußten 
die Flieger nach einer kurzen, aber schwierigen Fahrt 
von 90 km in der Nähe von Driesen wieder zur Landung 
schreiten. Die Landung ging auf sehr schwierigem Ge¬ 
lände vor sich, doch blieb der Apparat,, wie es schien, 
ganz unbeschädigt. Dagegen stellte sich bei der Revision 
des Flugapparates am Morgen des 15. Juli heraus, daß 
der Kühler defekt geworden war und Wasser verlor. Der 
Schaden wurde sogleich repariert. 
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Nach der Wiederherstellung des Kühlers flogen die 
Aviatiker am 15. Jnli, am ‘/,7 Uhr abends, von Driesen 
in der Richtung nach Elbing. Sie gelangten über Könitz, 
die Bahnlinie entlang fliegend, nur nach Prinschin. 

Am 17. Jnli vormittags kam Abramowitch endlich 
nach Elbing. Um 8 / 4 7 Uhr stieg er wieder auf, passierte 
eine halbe Stunde später Braunsberg und landete nach 
1 / 1 9 Uhr abends glatt in Königsberg bei der Luftschiff¬ 
halle. Die Fahrt verlief bei schönem Wetter ohne Zwi¬ 
schenfall; allerdings war die Luft nicht klar, so dafl die 
Flieger Königsberg erst aus einer Entfernung von 4 km 
erkennen konnten. Längs des Pregel nahm die Maschine 
ihren Weg über die Stadt. Die Militärbehörde gestattete 
den Luftschiffern nicht, ihr Flugzeug in den Mililär- 
luftschiffhafen zu bringen und so blieb der Apparat unter 
freiem Himmel in der Nähe des Militärplatzes. Ober seine 
Fahrt erzählte Abramowitch u. a.: «Die Nacht in Drei¬ 
dorf war sehr unangenehm, da ich bei Regen auf freiem 
Felde bei meinem Apparat kampieren muflte, während 
Regierungsbaumeister Hackstätter Benzin besorgte. Die 
Durchschnittsgeschwindigkeit der letzten Etappe betrug 
etwa 70 km. Nach Elbing hielten wir unB dicht anf der 
Landseite des Frischen Haffs und konnten die See, das 
Haff und die Nehrung gut gewahren.« Abramowitch fühlte 
sich nach der Fahrt sehr angegriffen. 

In Königsberg erlebte nun der Pilot eine nächt¬ 
liche Überraschung, deren Entwicklung im «Berliner Lokal¬ 
anzeiger«, wie folgt, beschrieben ist: 

■Königsberg i. Pr., 18. Juli. — Leider ist es dem 
Flieger Abramowitch, der heute früh um 4 Uhr mit seinem 
Passagier, Regierungsbaumeister Hackstädter, zur Weiter¬ 
fahrt nach RuBland über Labian und Tilsit aufsteigen 
wollte, nicht möglich gewesen, seinen Plan auszuführen. 
Nachdem er gestern bei seiner Ankunft von der Presse 
und Freunden des Luftsports begTÜBt worden war, konnte 
er erst gegen '/jll Uhr sein Hotel aufsuchen, um die 
paar Stunden wohlverdienter Ruhe zu pflegen. Morgens 
um 2 Uhr wurde er aber geweckt. Ein Vertreter der 
JfcrimiBalpplUei. W.-Siscfciejtsn md forderte ihn auf, aller¬ 
dings in liebenswürdigster Weise, sich zu legitimieren. 
Seine Legitimation wurde in Ordnung gefunden, und er 
erhielt eine Erlanbnisbescheinigung zu ungehinderter Ab¬ 
fahrt. Aber der Flieger, dessen Nerven doch wirklich die 
kurze, erhoffte Ruhe absolut nötig hatten, war durch 
dieses Intermezzo gestört worden und muflte schon aus 
diesem Grunde den Termin seiner Abfahrt hinausschieben. 
Ein fernerer Grund znr Verzögerung war der, dafl die 
Militärverwaltung den Wright-Apparat nicht in die Luft¬ 
schiffhalle aufnahm, weil, wie es kiefl, die Flieger nicht 
offiziell angemeldet worden waren. Der Apparat hat 
daher die ganze Nacht über im Freien gestanden. Abra¬ 
mowitch erhielt auch nicht, wie er gehofft hatte, von der Militär¬ 
verwaltung Benzin und öl für seine Maschine nnd muflte sich 
das «Futter« für den Aeroplan erst aus Königsberg besorgen.« 

Zur Erklärung des nächtlichen Erlebnisses mag 
dienen, dafl Abramowitch russischer Nationalität ist. Man 
nahm, wie ferner mitgeteilt wird, eine Durchsuchung seiner 
Reiseeffekten vor. Man fand nichts Verdächtiges, aber in 
einem Kasten, der in den Aeroplan eingebaut ist, fand 
man zwei Browningpistolen, ein zusammenlegbares Ge¬ 
wehr und mehrere hundert Patronen. Diese Waffen wurden 
beschlagnahmt. Abramowitch erklärte dem Polizeipräsi¬ 
denten in Königsberg, dafl ihm vom russischen General¬ 
konsulat geraten worden sei, sich reichlich mit Waffen zn 
versehen, da er auf seinem Fluge über ausgedehnte Steppen 
und Sümpfe kommen werde, in denen räuberisches Ge¬ 
sindel hause, und dafl er bei einer etwaigen Notlandung 
leicht überfallen werden könnte. Der Polizeipräsident gab 
darauf nach Rückfrage in Berlin die Waffen wieder frei. 

Am 18. Juli stiegen die beiden Flieger um */ 4 7 Uhr 
abends in Königsberg zur Weiterfahrt auf. Abramowitch 
gedachte Tauroggen zu erreichen. Bei Szillen im Kreise 
Ragnit geriet er jedoch in starke Gewitterböen, die das 
Flugzeug stoßweise nach unten druckten, und man nahm 
eine Landung auf einem Ackerfelde vor. Durch einen 
dazwischenlaufenden Hund wurde der linke Propeller 
stark beschädigt. Der Flieger telegraphierte dringend nach 
Berlin um einen Ersatzpropeller. 


25. Juli 1912. 

In der Nacht vom 19. auf den 20. Juli traf aus 
Berlin der Ersatzpropeller ein. Die Montage war rasch er¬ 
ledigt. Am 20. Juli morgens gegen 7 Uhr flog Abra- 
mowich weiter, passierte in grofler Höhe die deutsch- 
russische Grenze und landete kurz vor 10 Uhr glatt in 
Tauroggen. Der Vater des Fliegers, der Direktor einer 
Petersburger Versicherungsgesellschaft ist, war bei der 
Landung anwesend. In Tanroggen absolvierte Abramo¬ 
witch verschiedene wohlgelungene Schauflüge in Gegen¬ 
wart des Gouverneurs der baltischen Provinz Livland 
Fürsten Krapotkin, der den Flieger sowohl als auch seinen 
Passagier, den Regierungsbaumeister Hackstätter, begrüflte. 
Auch die Bevölkerung bereitete den Fliegern Ovationen. 

Am 21. Juli um 4 Uhr 15 Minuten morgens trat 
dann Abramowitch seinen Weiterflug in der Richtung 
nach Mitau an. Bei heftigem Gegenwind gelangte er 
zunächst bis nach Schawli im Gouvernement Kowno, wo 
er glatt landete. Von Schawli, das auf der Strecke nach 
Mitau etwa 80 km hinter Tauroggen liegt, flog er sodann 
in zwei Etappen nach Mitau. Der Flug, der bei heftigem 
Regen stattfand, hat die an und für sich schon schwere 
Wright-Maschine derartig schwer gemacht, dafl es Abra¬ 
mowitch unmöglich war, gleich weiterzufliegen. Er hielt 
deshalb in Mitau einen ganzen Tag Rast. 

Der kaiserlich russische Aero-Klub hat dem Flieger 
ein Auto zur Verfügung gestellt, das ihn auf seinem 
Weiterflug nach Petersburg begleitet. 

In Mitau wurde Abramowitch durch einen Motor- 
defekt noch weiter aufgehalten. 


DIE LUFTFLOTTENAKTION. 

In das Zentralkomitee zur Schaffung der österreichi¬ 
schen Luftflotte wurden vom Österreichischen Flugsport- 
Klub der Präsident Herr Marineoberiugeniear Paul Eyb 
für das zur Aufstellung kommende Propagandakomitee und 

der Vizepräsident Herr Rechnungsrevident Rupert Pflanzer 
für das Zu bildende Finanzkomitee als Delegierte ent¬ 
sendet 


UNSERE LENKBALLONS. 

Am 18. Jnli führte der «Parseval« aus Anlafl des 
Namensfestes des Erzherzogs Friedrich einen Flug nach 
Baden aus, woran auch Erzherzog Albrecht, der Sohn des 
Erzherzogs Friedrich, teilnahm. Der Ballon kreuzte über 
der Weilburg, von deren Balkon aus Erzherzog Friedrich 
und Familie das sich dreimal zur Reverenz vor dem 
Erzherzog neigende Luftschiff begrüflten. Das Luftschiff 
flog sodann nach Fischamend zurück. 

Am 19. Juli gab es bei einer der Übungsfahrten, 
welche sich in der Umgebung Fischamends bewegten, 
eine Störung. Bei der vierten Fahrt an diesem Tage erlitt 
nämlich der Ballon kurz vor der Landung eine Havarie, 
so dafl das Seitensteuer sich nicht einstellen lief). Man 
sah von unten, wie der Ballon mit rechts gestelltem Steuer 
nur Kreise nach dieser Seite ziehen konnte und in der 
Richtung nach Norden über die Donau abgetrieben wurde. 
Die gesamten Offiziere und Mannschaften der Luftschiffer¬ 
abteilung wurden zur Verfolgung des Ballons dirigiert. 
Während ein Teil den Übergang über die Donau auf 
Booten und Zillen versuchten, eilten die übrigen in der 
Richtung der Schwechater Landstrafle. Dem Führer des 
Ballons Oberleutnant Hofstätter gelang es, durch ge¬ 
schicktes Manövriren, unterstützt von den Hafenarbeitern 
der Donauiegulierung8kommission, am Praterspitz zu 
landen. Mit Hilfe des Oberleutnants Hauswirth, welcher 
auf einem Motorrad als Erster an der Ladungsstelle ein¬ 
traf, war die gerissene Seitenleine bald repariert. Auch 
der Kommandant der Luftschifferabteilung Oberstleutnant 
Uzelac nnd Hauptmann Friedrich Tauber hatten sich ein¬ 
gefunden. Um 8 Uhr nachmittags war der Ballon wieder 
so weit hergestellt, dafl er aufsteigen Und nach Fischamend 
fahren konnte. Um */ 4 4 Uhr landete das Luftschiff glatt 
vor seiner Halle. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Österr. Aeronautische Kommission. 

Die österreichische Aeronautische Kommission hielt 
Mittwoch den 17. Juli unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo eine Sitzung ab. 

Bei der I. Internationalen Flagwoche in Wien 
haben sich verschiedene Erfahrungen ergeben, die bei 
künftigen derartigen Veranstaltungen verwertet werden 
sollen. So wurde beobachtet, dafl sich trotz der Ab¬ 
sperrung des Hangarraumes dort zu viel Publikum an¬ 
sammelte. Die österreichische Aeronautische Kommission 
erteilt daher den Veranstaltern von Flugmeetings die 
Weisung, dafür zu sorgen, dafl in den Flugraum nur jene 
Personen Eintritt finden, die eine Funktion haben, und 
nur an diese die Armbinden auszufolgen, die zur Kennt¬ 
lichmachung diente. Herr Professor Goebl macht auf¬ 
merksam, dafl es für die Anziehungskraft von Flug¬ 
meetings wichtig sei, dem Publikum die Möglichkeit zu 
geben, Apparate und Flieger in der Nähe zu sehen; eine 
Ansicht, der sich die gesamte Kommission anschlieflt. 
Beim Wiener Meeting stand die Besichtigung vor und 
nach den Flugnachmiltagen allerdings frei, doch wurde 
dies nicht ausreichend bekanntgemacht. Die Unter¬ 
nehmungen werden daher auch angewiesen, die Ver- 
haltnngsvorschriften für das Publikum zu möglichst all¬ 
gemeiner Kenntnis zu bringen. Herr Oberstleutnant 
Hoernes erstattet Vorschläge, wie diese Rücksicht auf 
die Zuschauer mit den Erlordernissen der Sicherheit und 
des geordneten Betriebes in Einklang zu bringen wären. 
Der Präsident' ersucht, eventuelle Anregungen wegen eines 
Systems m dieser Hinsicht der Kommission bekannt- 
zugeben. Eine weitere Beanstlndung, die auch von der 
Polizeibehörde erhaben wurde, bezieht sich auf des Über¬ 
fliegen des Publikums und dessen Gefährdung beim Ziel¬ 
scheibenwerfen, wie sie beim letzten Meeting durch Aufler- 
achtlassung der Vorschrift von seiten eines Piloten er¬ 
folgte. Die Kommission empfiehlt noch strengere, empfind¬ 
liche Pönalisierungen und weist die Flugunternehmungen 
an, in den Hangars zu affichieren, dafl diese Vorschriften 
strenge gehandhabt werden. 

Znm Fluge Berlin—Wien berichtet der Präsident, 
dafl die Preise noch nicht vollständig ausbezahlt werden 
konnten, weil die Berechnung, die von deutscher Seite 
übernommen wurde, noch ausständig ist. 

Auf Grund des Übereinkommens, dafl die bei der 
Wiener Flugwoche nicht gewonnenen Preise für ein 
österreichisches Meeting in Wiener-Neustadt zur Ver¬ 
fügung gestellt werden, proponiert die Gemeinde Wiener- 
Neustadt eine Veranstaltung Ende September bis Anfang 
Oktober. Herr Bürgermeister Kammann hat ersucht, dafl 
der K., k. österreichische Aero-Klub wieder die sport¬ 
liche Leitung übernehmen möge, wozu dieser bereit ist. 
Bei dem Meeting kommen die Meisterschaften von Öster¬ 
reich zur Austragung, die bei der Wiener Flugwoche 
nicht erledigt wurden und für die an nicht gewonnenen 
Preisen 17.&0Ü K zur Verfügung stehen. Für die Meister¬ 
schaft auf Geschwindigkeit wird wieder die Distanz 
von 100 km festgesetzt, und zwar soll auf der Strecke 
Wiener-Neustadt—Neunkirchen ein Weg von 25 km 
viermal zurückzulegen sein. Die Meisterschaften sind wie 
alle als österreichisch ausgeschriebenen Flngveranstallungen 
auch für ungarische Bewerber offen. Das ganze Meeting 
soll mit ca. 35.000 K dotiert werden, und zwar hätte die 
Gemeinde Wiener-Neustadt noch ca. 10.000 K beizu¬ 
steuern und den Rest bei den in Betracht kommenden 
Stellen zu erwirken, wobei die Kommission sie unter¬ 
stützen wird. Eine Anregung, die Gültigkeit der Flüge 
um die österreichischen Meisterschaften davon abhängig 
zu machen, dafl mindestens vier Flieger daran teilnehmen, 
wird nicht akzeptiert, dagegen der Gemeinde Wiener- 
Neustadt die Konzession gemacht, dafl sie das Meeting 
nur abzuhalten braucht, wenn bis zu einem bestimmten 
Termin wenigstens zehn Nennungen eiugelaufen sind. 


Die Ausarbeitung der Proposition wird den Herren 
Generalsekretär des K. k. Österreichischen Aero-Klubs 
Hauptmann Freiherrn von Berlepsch, Professor Leopold 
Schmidt und Rittmeister von Umlauff übertragen, mit der 
Weisung, wenn möglich 14 Tage vor der Erlassung der 
Propositionen die österreichische Aeronauiische Kom - 
mission davon zu benachrichtigen. 

Die österreichische Aeronautische Kommission ho¬ 
mologiert folgende bei der Wiener internationalen Flug¬ 
woche erzielten Weltrekords: 

Oberleutnant Philipp Ritter Blaschke von Zwornik- 
kirchen, 23. Juni, Höhenflug mit zwei Passagieren, 
3580 m; 29. Juni, Höhenflug mit einem Passagier, 4360 m, 
Weltrekord im Höhenflug überhaupt und mit einem 
Passagier. 

r 1 Roland Garros, 23. Juni, T i Steiggeschwindigkeit auf 
1000 m : 4 : 56. " 

Oberleutnant Philipp Ritter Blaschke von Zwornik- 
kirchen, 30. Juni, Steiggeschwindigkeit mit einem Passagier. 

1000 m : 6 : 16. 

Charles Nieuport, 30. Juni, Geschwindigkeitsflag 
mit zwei Passagieren : 6 km 2 :52, 10 km 5 : 45. Die Welt¬ 
rekords werden nun sofort der Fdddration Agronautiqne 
Internationale angemeldet. 

Der Präsident überreicht Herrn Gemeinderat*Löhner 
die Bestätigung des auf seinem »Pfeilflieger« erzielten 
Weltrekords mit den .herzlichsten Glückwünschen. 

Der Präsident berichtet, dafl der k. k. österreichi¬ 
sche Aero-Klub für die im Oktober in Stuttgart statt¬ 
findende Gordon Bennett-Wettfahrt der Kugelballons drei 
Ballons augemeldet hat. Die Konkurrenten sind die Herren 
Ednard *C.| von Sigmundt und Max Mauthner vom k. k. 
österreichischen Aero-Klub und ein Mitglied des Deut¬ 
schen, Luftfahrt-Vereines in Böhmen. 

Die Herren Hauptmann Baron Berlepsch und Haupl- 
mann Mannsbarth haben eine Erschwerung der Be¬ 
dingungen für die Lenkallonführerschaft angeregt. Die 
Kommission wird sich darüber mit der k. k. Militär- 
Luftschifferabteilung ins Einvernehmen setzen. 

In Angelegenheit der Aktion zur Schaffung einer 
österreichischen Luftflotte empfiehlt die [Kommission den 
Vereinen des Österreichischen Luftschiffer-Verbandes, sich 
an der Bildung der Lokalkomitees energisch zu beteiligen, 
wie dies in Wien der k. k. österreichische Aero-Klub, 
der k. k. österreichische Flugtechnische Verein und der 
österreichische Flugspost-Klub bereits getan haben. 

Herr Oberstleutnant Hoernes regt an, Einheitlich¬ 
keit dqr technischen Ausdrücke im Flugwesen anzustreben, 
und wird dazu einen Voischlag erstatten. ’ 

Der Präsident teilt noch mit, dafl gemäß dem Be¬ 
schlüsse des letzten Luftschiffertages Schritte wegen Ver¬ 
einfachung der Zollmodalitäten und Verbilligung der 
Fracht für Ballons eingeleitet wurden, dafl aber bisher 
keine Erledigung erfolgt ist. 


BEZUGSPREISE 

der 

„WIENER LUFTSCHIFFER - ZEITUNG“: 

ffwjlhil* mit freier Post Versendung: 

für Österreich - Ungarn 
für Deutsollland . . 
für Aas übrige Ausland 

Einzelne Hummern i 70 Heller. 
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Zeitung« bitten wir unter BeischluB des Bezugspreises — am ein¬ 
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K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Sonntag den 21. Juli fanden vom Klubplatze im 
k. k. Prater zwei Aufstiege statt. Um 7 Uhr 37 Minuten 
früh stieg der Ballon »Radetzky« mit Herrn Ingenieur 
Eduard Wagner, Führeraspirant des Vereines für Lufl- 
schiffahrt in Tirol, zur Solofahrt auf. Nach zweieinhalb¬ 
stündiger Fahrt über die Wiener Vororte nahm der Ballon 
in 1400 m Höhe die Richtung nach Osten. Um 11 Uhr 
3 Minuten erfolgte auf einer Wiese neben dem Gasthanse 
auf der Sophienalpe eine glatte Landung. Nach Bergung 
des Ballons ging über den Ezelberg ein heftiges Gewitter 
nieder. Die größte erreichte Höhe betrug 1610 m, die 
zutückgelegte Strecke 12 km. 

Um 9 Uhr 50 Minuten erhob sich der »Excelsior« 
unter der Führung des Herrn Hauptmann Mannsbarth mit 
den Herren Ingenieur Kürt, Adolf Bruckner und Alfred 
Grün als Korbinsassen. Um 10 Uhr wnrde die Donau bei 
der Sophienbrücke passiert, um 11 Uhr Vösendorf in 
300 m Höhe, um 1 / 4 12 Uhr die Mödlinger Akademie in 
950 m Höbe und bald darauf der Anninger in 1450 m 
Höhe. Nachdem zwei Gewitter heraczogen, wurde die 
Landung beschlossen. Der Ballon wurde mit großer Ge¬ 
schwindigkeit in der Richtung gegen Wien zurückgetrieben. 
Bei heftigen Böen erfolgte um 11 Uhr 15 Minuten eine 
scharfe, jedoch glatte Landung unter Hagelwetter bei 
Vösendorf. Die größte erreichte Höhe betrug 1450 m, die 
zurückgelegte Strecke 14 km. 

Der k. k. österreichische Aero Klub hielt Mittwoch 
den 10. Juli unter dem Vorsitze seines Präsidenten Con- 
stantin Freiherrn von Economo eine Ausscbußsitzung ab. 
Anwesend waren die Herren: Josef Eduard Bierenz, 
Hauptmann Adolf Engel^ Dr. Arnold Hildesheimer, Haupt¬ 
mann Wilhelm Hoffory, Bob Mauthner, Dr. Hermann 
Ritter von Schrötter, Direktor Robert Siercke, Herbert 
Silberer, Oberingenieur Wilhelm Stratmaan und Ritt¬ 
meister Hans Kitter Umlauf! von Frankwell. 

Der Präsident berichtet über das finanzielle Ergebnis 
der Flugwoche, welche trotz der schwierigen Verkehrs- 
verhälinisse ein zufriedenstellendes Resultat aufweist. 

Dtr Präsident teilt ferner mit, daß der Stadtrat von 
Wiener-Neustadt im Herbste daselbst ein nationales Flug¬ 
meeting zu veranstalten beabsichtigt und ersucht hat, die 
beim internationalen Meeting in Aspern nicht zur Aus 
tragnng gelangten österreichischen Meisterschaften, für 
welche ein Restbetrag von 17.500 K zur Verfügung steht, 
nun in Wiener-Neustadt abzuhalten. Der Ausschuß er¬ 
klärt sich mit dem Vorschläge einverstanden nnd derselbe 
wird der Aeronautischen Kommission znr Beschlußfassung 
vorgelegt. 

Weiters berichtet der *Präsideot, daß er in Anbe¬ 
tracht der stets wachsenden Agenden des Klubs und in¬ 
folge der vielen Ballonfahrten, Flugveranstaltungen etc. 
aus physischer Unmöglichkeit nicht mehr in der Lage ist, 
die Angelegenheiten des Klubs wie bisher weiterzuführen 
und beantragt die Schaffung der Stelle eines honorierten 
Generalsekretärs, wozu sich die auf Urlaub befindlichen 
Vizepräsidenten schriftlich zustimmend ausgesprochen 
haben. Die Schaffung dieser Stelle wird einstimmig be¬ 
schlossen. Der Präsident schlägt nun für diese Stelle 
Herrn Hauptmann Baron Berlepsch vor und der Ausschuß 
stimmt auch diesem Anträge einhellig zu. 

Zu Kugelballonführern des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs werden die Herren Dr. Viktor Hess und 
Ernst Wolf ernannt, nachdem sie die vorgeschriebenen 
Bedingungen erfüllt haben. 

Der Präsident berichtet, daß für das im Oktober in 
Stuttgart stattfindende Gordon-Bennett-Rennen der Kugel¬ 
ballons drei Ballons angemeldet sind, und zwar werden 
als Konkurrenten die Mitglieder des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs Herr Eduard C. von Sigmundt und vielleicht 


Herr Maximilian Mauthner sowie auch eiu Mitglied des 
Deutschen Luftfahrt-Vereines in Böhmen teilnehmen. 

Bezüglich eines vom Zentralkomitee zur Schaffung 
der österreichischen Luftflotte betreffs einer Widmung 
eingelangten Schreibens beschließt der Ausschuß, sich an 
der Sammlung zu beteiligen und an die Mitglieder, sobald 
die allgemeinen Sammlungen eingeleitet sein werden, 
wegen eventueller Spenden ein Rundschreiben zu erlassen. 

Hierauf teilt der Präsident mit, daß die derzeitigen 
Klubräume jedenfalls in kürzerer Zeit geräumt werden 
müssen, sich auch nunmehr als zu klein erweisen, daher 
die Notwendigkeit besteht, ein neues Klubheim zu suchen. 
Dasselbe soll nicht bloß für die Sitzungen des Aero- 
Klubs, der Aeronautischen Kommission und des Luft¬ 
schiffer-Verbandes dienen, sondern soll auch Gesellschafts¬ 
räume für die Klubmitglieder enthalten, woselbst sie die 
Tagesblätter, Fachzeitschriften und die Bibliothek vor- 
finden. Es wird beschlossen, einen Wobnungsausschuß zu 
bilden, welcher sich mit der Wohnungsfrage befassen 
wird. Der Pr-'sident wird diesen Wohnungsausschuß er¬ 
nennen. 

Der Präsident beantragt, anläßlich der heurigen 
Flugveranstaliungen und der stattgehabten Kongresse den 
Persönlichkeiten, welche sich nm das Zustandekommen 
verdient machten oder mitwirkten, eine Erinnerungs¬ 
medaille zu widmen. Der Ausschuß beschließt, ein Komitee 
zur Durchführung dieser Angelegenheit einzusetzen. Hierzu 
werden die Herren Bob Mauthner und Herr Dr. Hildes¬ 
heimer gewählt. Der Präsident beantragt, den Herren 
Dr. Arnold Hildesheimer. Bob Mauthner und k. u. k. 
Rittmeister Hans Ritter Umlauf! von Frankwell, welche 
sich um die heurigen Flugveranstaltungeu in so äußerst 
hevorragender Weise verdient gemacht haben, die ge Werre 
Medaille pro merito des k. k. österreichischen Aero-Klubs 
zu verleihen. Der Antrag wird einstimmig angenommen. 

Der Ausschuß beschließt einstimmig, den Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo im Hinblicke auf die 
gi oßen Verdienste anläßlich derheurigen Flugveranstaltungen 
und Kongresse zum Ehrenmitglied zu ernennen. Die Mit¬ 
glieder des Ausschusses beschließen, dem Präsidenten das 
Klubabzeichen in Brillanten zu widmen. 

Dem k. k. Österreichischen Aero-Klub sind als Mit¬ 
glieder neu beigetreten: Seine königliche Hoheit Prinz 
Jaime von Bourbon, Herzog von Madrid; Seine Durch¬ 
laucht Prinz Otto Windisch-Graetz, ferner die Herren: 
Gustav Baumaun, Großgrundbesitzer; Leo Berger; k. u. k. 
Hauptmann Wilhelm Dworak; Alfred Ellissen; Hof- und 
Gerichtsadvokat Dr. Rudolf Fenz; k. k. Kommerzialrat 
Oskar Grünbaum; b. u. k. Husarenleutnant Fritz Halm¬ 
schläger; Direktor Franz Heissig; Wilhelm von Hevesy; 
Josef GrafHoyos; k. u. k. Husarenoberleutnant Waldemar 
Kenese; Theodor Kovesdy; Marquis Albrecht KubinBki 
von Hohenkubin; Hof-und Gerichtsadvokat Dr. Paul Leih¬ 
kauf; Fritz von May; HansMinkus; Industrieller Richard 
Neumann; k. u. k. Husarenleutnaut Ferdinand Graf Orssich ; 
Fabrikant Max Penizek; k. u. k. Rittmeister a. D. Bgla 
von Quirini; Kimon Baron Ralli; Carlos Graf Seileru; 
Wolfgang von Seybel; Albrecht Baron Schey von Koromla ; 
Gustav Schlumberger Eller von Goldeck; k. u. k. Ritt¬ 
meister Ludwig Schmidt; k. u. k. Husarenleutnant Edmund 
Schuhmacher; Direktor Ernst Schwarz; Albert Graf 
St. Julien; Francesco Ferdinande Terdick Marquese 
Montelli; k. u. k. Fregattenleutnant Robert von Teufel; 
Hof- und Gerichtsadvokat Dr. Eduard Weiss; Bankier 
Eduard Zinner. 

Als außerordentliche Mitglieder sind dem k. k. Öster¬ 
reichischen Aero-Klub neu beigetreten: Frau Baronin 
Schey von Koromla und Frau Lou Schimek. 
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NOTIZEN. 

EIN MARINELUFTSCHIFF wird in derZeppelin- 
Weift in Friedrichshafen gebaut werden. 

EINE BENZINEXPLOSION hat in der Flieger¬ 
schule zu Sebaatopol am 22. Juli großen Feuerschaden 
angerichtet; unter anderem verbrannten vier Aeroplane. 

LEUTNANT ZAKUTSKY, ein russischer Militär- 
aviatiker, stürzte am 15. Juli in Sebaatopol mit seinem 
Blüriot-Eindecker so unglücklich, daS er den Tod Tand. 

26.000 KRONEN für einen Wettbewerb von Flug¬ 
motoren österreichischer oder ungarischer Provenienz hat 
die Firma Schoeller Sc Comp, dem Kriegsministerinm zur 
Verfügung gestellt. 

AUS MOSKAU meldet man unterm 16. Juli, daß 
der am 10. Juli dort ans Sebaatopol im Aeroplan ein¬ 
getroffene Leutnant Andreadi seinen Fing nach St. Peters¬ 
burg fortgesetzt hat. 

FRANKREICHS VERTRETER für das aviatische 
Gordon Bennett-Wettfliegen sind heuer Vüdrines, Frey 
und Prüvost. Sie sind die Sieger in einem eigens veran¬ 
stalteten Ausscheidnngsfliegen. 

IN BOURG-EN-BRESSE stürzte der französische 
Aviatiker Oliveres bei einem Schauflug zu gunsten der 
Luftflotte am 16. Jnli ans 160 m Höhe ab nnd starb an 
den Folgen seines Unfalles. 

AUS MÜNCHEN meldet man, dafl die öster¬ 
reichisch-ungarischen Vereinigungen in Bayern in den 
letzten drei Wochen 36.000 K zur Beschaffung eines 
Flugzeuges für die österreichisch-ungarische Kriegsmarine 
gesammelt haben. 

DIE LUFTSCHIFFERLIGA von Groflbritannien 
hat einen nationalen Aufruf' zur Sammlung von einet 
Million Schilling erlassen, die dazu beitragen soll, Groß¬ 
britannien ha Flugwesen anf die gleiche Höhe Oh dem 
AuStande zu bringen. 

. DISQUALIFIZIERT wurden . vom Aero-Club of 
America die Flieger Hamilton, Beachey, Page, Marten, 
Fish, Freeman, Peck und Terrill, weil sie am 31. De¬ 
zember 1911 an einem nicht autorisierten Meeting in 
Boston teilgenommen haben. 

HANCIAU, ein belgischer Flieger, der am 22. Juli 
vom Flugfeld in Bercbem aus mit einem Passagier eine 
Flugtour unternahm, stürzte ab und erlitt ernste Ver¬ 
letzungen, während sein Passagier gnt davonkam. Als 
Hanciau schwer verwundet auf dem Boden lag, beraubte 
ihn ein Dieb seiner Brieftasche. 

AUGUST KNIRSCH, Oberleutnant im 13. Dragoner¬ 
regiment, welcher der Wiener-Neustädter Flugmaschinen¬ 
abteilung zugeteilt ist, hat am 17. Juli in Gegenwart des 
Kommaodanten der Luftschifferabteilung Oberstlentnant 
von Uzelac und des Hauptmannes von Petroczy als 
Prüfungskommissären die Pilotenprüfung mit gutem Er¬ 
folge abgelegt. 

AUS LUND in Schweden berichtet der »Berliner 
Lokalanzeiger« über einen verhängnisvollen Sturz des 
Aviatikers Kapitän Sundstedt. Dieser machte am 22. Juli 
einen Übungsflug in ca. 20 m Höhe; plötzlich stürzte er, 
und der Apparat fiel auf ein radfahrendes Mädchen, das 
auf der Stelle getötet wurde. Der Flieger erlitt nur gering¬ 
fügige Verletzungen. 

VON SEBASTOPOL nach St. Petersburg ist der 
russische Aviatiker Leutnant Dybowski geflogen. Über die 
ersten Stadien des Fluges wurde bereits berichtet. Nun 
ist am 15. Juli Leutnant Dybowski in Moskau aufge¬ 
stiegen und am 17. Juli in St. Petersburg glücklich ein¬ 
getroffen. Er flog bis nach Krasnoje-Selo, wo er auf dem 
Militärdugfeld niederging. 

AUS ST. ETIENNE in Frankreich wird ein schreck¬ 
licher Unfall gemeldet. Als am 19. Juli auf dem dortigen 
Flugfeld der Techniker Reoaid den Motor seiner Flug¬ 
maschine in Gang bringen wollte, wui de er von der plötz¬ 
lich angehenden Schraube erfaflt. Der Kopf wurde dem 
unglücklichen Flieger glatt vom Rumpfe geschlagen. 


DER LUFTKREUZER »Z. 3«, welcher bekannt¬ 
lich in Friedrichsbafen Brandschaden erlitten hat, ist 
repariert. Gleich nach Beendigung der Wiederherstellungs¬ 
arbeit wurde die Füllung vorgenommen und auch die 
militärischen Abnahmefahrten wurden schon aufgenommen. 
Das Passagierluftschiff »Hansa« wird gleichfalls gefüllt 
werden und soll seine Fahrten bald beginnen. 

LEUTNANT GERMA1N, ein französischer Militär¬ 
aviatiker, hat am 17. Juli, wie »1’Auto« meldet, 860 km 
fliegend zurückgelegt, indem er seine ersten beiden Proben 
zur Erlangung des höheren militärischen Pilotendiploms 
ablegte. Auf einem Hanriot-Eindecker flog er von Reims 
über Mailly und Vouziers wieder nach Reims, dann nach 
Versailles, wo er aus 800 tn in schönem Gleitflug landete. 

IN KOLBERG, einem Badeorte an der Ostsee, fiel 
am 16. Jnli der Flieger Schauenburg mit seinem Aeroplan 
ins Meer. Zwei im Damenbad angestellten Frauen gelang 
es, den Flieger sofort zu retten, wobei mehrere inzwischen 
in Booten herbeigeeilte Leute halfen. Hunderte von Bade¬ 
gästen brachten dem Flieger von der See aus und vom 
Seesteg her lebhafte Ovationen dar und halfen den Apparat 
mit einer Leine an den Strand zu ziehen. 

GESTOHLEN wurde kürzlich eine Flugmaschine. 
Man berichtet darüber: »Auf dem Flugfelde Puchheim 
bei München ist dem Flieger Bülat ans seinem Schuppen 
sein komplett montierter Eindecker sowie Reserveflächen 
und sämtliches Werkzeug und Zubehörteile gestohlen 
worden. Man glaubt, dafl ein Angestellter der Flugplatz¬ 
gesellschaft den Diebstahl begangen oder dazu Beihilfe 
geleistet hat. Von der Maschine fehlt jede Spur.« 

DER SIEMENS-SCHUCKERT-BALLON wird, 
wie »Berl. Lokalanz.« erfährt, von der deutschen Heeres¬ 
verwaltung angekauft. Das .Luftschiff hat im ganzen 
78 kleinere und gröflere Fahrten gemacht, wobei sich die 
konstruktiven Einzelheiten ausgezeichnet bewährten. Der 
Sthat erwirbt gleichzeitig die an dass. Luftschiff zur An¬ 
wendung gekommenen Patente .: Zur tlMnihm wird' düs 
Luftschiff demnächst entleert werden, nachdem es seit 
77» Monaten gefüllt war. 

IN BERN tagte kürzlich eine vorwiegend von 
höheren Offizieren stark besuchte Versammlung, welche 
nach Referaten von Major Heller, dem Zentralpräsidenten 
des Schweizerischen Aero-Klubs, und Oberstleutnant 
Borei aus Genf einstimmig beschlofl, eine National¬ 
sammlung zur Unterstützung der Aviatik zu veranstalten, 
da der Staat bisher noch nichts geleistet habe. Für diesen 
Zweck sollen anf -privatem Wege eine Anzahl von Piloten 
und Aviatikern ausgebildet und ihnen Apparate znr Ver¬ 
fügung gestellt werden. 

DAS PREISGERICHT des Berliner Vereines für 
Luftschiffahrt hat in seiner Sitzung vom 13. Juli für die 
Wettfahrt (Zielfahrt) vom 29. Juni 1912 die vier zur Ver¬ 
fügung stehenden Preise wie folgt verteilt: 1. Preis Doktor 
Bröckelmann, Ballon »Harburg II.« (1300 m Entfernung 
vom Ziel) 2. Preis Ingenieur Ghricke, Ballon »Harburg III.« 
(3300 m Entfernung vom Ziel). 3. Preis Hauptmann The- 
walt, Ballon »Berlin« (4250 m Entfernung vom Ziel). 
4. Preis Dr. Elias, Ballon »K. Ae. C. 4« (6000 m Ent¬ 
fernung vom Ziel). Der Bordbuchpreis wurde Dr. Elias 
zuerkannt. 

LEUTNANT PREUSSER, ein deutscher Offizier, 
stürzte am 18. Juli morgens in Leipzig zu Tode, als er 
eben seine Pilotenprüfung abzulegen im Begriffe war. 
Einige Flüge waren schon recht hübsch gelungen. Da 
geriet der Pilot aus dem Flugplätze hinaus, landete auf 
einem Getreidefeld und wurde von seinem Sitze ge¬ 
schleudert. Die hinzueilenden Leute fanden den Offizier mit 
Schädel- und Armbrüchen bereits tot vor. Man nimmt 
an, dafl er über den laufenden Propeller gestürzt ist. 

DOZENT DR. HANS LORENZ. Primarius 
des Krankenhauses der Wiener Kaufmannschaft, unter¬ 
nahm am 24. Juli, wie schon einige Male vorher, von 
Innsbruck aus eine Freiballonfahrt über die Alpen. Er 
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benützte dazu den Ballon ■ Zeppelin *, der ihm nnd dem 
Verein für Luftschiffahrt in Tirol gemeinsam gehört. Als 
Fahrgäste hatte er drei Herren ans Wien nnd Pola mit. 
Es wurde gemeldet, daß der Ballon verschollen Bei, doch 
bestätigte sich dies znm Glücke nicht, er ist im Pnstertal 
glatt gelandet, Primarius Dr. Lorenz traf am 25. Juli in 
Innsbruck ein nnd begab sich dann zn seiner Familie an 
den Achensee. 

OBERSTLEUTNANT UZELAC, der Kommandant 
unserer militärischen Luftschifferabteilung, hat, wie ans 
Wiener-Neustadt gemeldet wird, am 25. Juli einen be¬ 
merkenswerten Flug gemacht. Um 4 Uhr 50 Minuten 
früh flog er auf einem Etrich auf, stieg Immer höher, 
bis er eine Höhe von ca. 1600 m erreicht hatte. Er ver¬ 
ließ das Flugfeld und berührte fast sämtliche Ortschaften 
in der Umgebung. Nach zweistündigem Flug landete er 
um 6 Uhr 50 Minuten im Gleitfluge auf dem Flugfelde. 
Oberstleutnant Uzelac, der den Feldpilotentitel anstrebt, 
wurde von den Offizieren des Luftschifferkaders lebhaft 
beglückwünscht. 

EINE SCHÖNE DAUERFAHRT führte am 16. 
und 17. Juli der neue französische Armeelenkballon «Bayard- 
Clüment« aus. Er stieg abends in Lamotte-Brenil bei Com- 
piigne zn einer Übernahmeprüfung auf, die nach den Be¬ 
stimmungen des Kriegsministerinms 16 Stunden währen 
sollte. Das Luftschiff erschien in der Nacht über Paris, 
nahm dann seinen Weg nach Dieppe, erreichte vdn dort 
aus Havre und traf am 17. Joli mittags nach einer Reise 
von 17 Stunden bei schönem Wetter wieder in Compiögne 
ohne Störung ein. In der Gondel des Ballons, den In¬ 
genieur Sabatier und Hauptmann Neant steuerten, befanden 
sich zwölf Personen. 

HENRY JOURDAN, einer der hoffnungsvollsten 
französischen Aviatiker der jüngeren Garde, wurde am 
16. Juli von einem Betrunkenen angefallen und erstochen. 
Unweit des Flugplatzes von Juvisy stürzte sich abends 
auf offener Straße der Trunkenbold Henri Vidy, ein be¬ 
reits vielfach vorbestrafter Tunichtgut, auf den gerade des 
Weges kommenden Aviatiker nnd verletzte Ihn durch 
Messerstiche so schwer, daß er wenige Minuten darauf 
starb. Inzwischen hatte sich eine große Menschenmenge 
eingefunden, die sich auf den Attentäter stürzte und ihn 
schwer mißhandelte. Nur durch das Eingreifen der Polizei 
konnte verhindert werden, daß die wütende Menge den 
Mörder tötete. 

EIN FERNFLUG von London nach Indien ist ge¬ 
plant. Es hat sich zur Durchführung dieses Wettbewerbes, 
der als ein Analogon zu dem Wettflog Peking—Paris 
anftritt, in London ein Komitee gebildet, das vor allem 
die Strecke ausgearbeitet hat. Die Route soll durch Deutsch¬ 
land gehen, dann nach Wien, ferner über den Schipka- 
Paß und Adrianopel nach Konstantinopel, über Klein¬ 
asien, die anatolische Eisenbahn entlang nach Aleppo, 
weiter nach Bagdad, die Küste des Persischen Golfs ent¬ 
lang zum Arabischen Meere und schließlich bis Curiachee ; 
im ganzen ein Weg von 4500 englischen Mellen (7200 km). 
Das Komitee hofft, drei Flieger zur Teilnahme an diesem 
Monsterflug zu gewinnen. 

VON DER »AVIETTE«, dem fliegenden Fahrrad, 
erwarten die Fachleute im allgemeinen nicht viel. Bernard 
J. Dubos beschäftigt sich mit der Idee, die Aviettenrs 
zur Ansübung eines neuen Sports hinüberzuleiten, indem 
er den Flug statt mit dem Bicyde mit dem Ski in Ver¬ 
bindung gebracht wissen will. Der Skilauf liefert in der 
Tat viel leichter die erforderliche Schwebegeschwindigkeit, 
so daß ein mit Flügeln bewaffneter Avietteur viel mühe 
loser zu Beinern Ziele kommt, wenn er seinen Anlauf per 
Ski, als wenn er ihn per Rad nimmt. Außerdem ist das 
Fallen auf dem Schnee viel ungefährlicher als auf jedem 
anderen Boden. Vielleicht verwirklichen Sportsleute im 
nächsten Winter Bernard Dubos’ Idee. 

DIE BETEILIGUNG an dem Flugmotorenwett- 
bewerb um den Preis des deutschen Kaisers ist eine 
ziemlich rege. Die Durchsicht der eingegangenen An- 
' meldungen ergab, daß 26 Firmen, unter ihnen alle für 
die Herstellung von Flngzeugmotoren in Deutschland zur¬ 
zeit führenden, insgesamt 44 Motoren verschiedener Kon¬ 


struktion oder Größe angemeldet haben; außerdem stellten 
die Bewerber 21 Ersatzmotoren zur Verfüguhg. Unter den 
Bewerbern befinden sich die Firmen Benz, Hilz, Argus, 
Eisenach, Rheinische Aerowerke, Daimler, Neue Auto¬ 
mobilgesellschaft, Stöwer, Breuer, Horch, Malag etc., die 
teils rotierende und luftgekühlte, teils auch stehende und 
wassergekühlte Motoren angemeldet haben. 

OBERLEUTNANT BANFIELD, einer unserer ge¬ 
schicktesten Militäraviatiker, kam am 16. Juli bei einem 
Unfall glücklich davon. Feldpilot Banfield wollte an dem 
genannten Tage um '||8 Uhr abends in Gegenwart des 
Kommandanten der Luftschifferabteilung Oberstleutnant 
Uzelac und zahlreicher Offiziere einen Aufstieg unter¬ 
nehmen. Beim Anlauf geriet der Apparat in eine Boden¬ 
vertiefung, überschlng sich und stellte sich auf den Kopf. 
Der Sturz sah sehr böse aus. Als Oberstleutnant Uzelac 
mit den übrigen Offizieren zur Unfallstelle kam, schwang 
sich Oberleutnant Banfield mit den Worten «Nichts ist 
mir geschehen!« aus dem Apparat. Der linke Flügel und 
der Propeller des Apparates wurden zertrümmert. 

LEUTNANT LIEMANN, ein • deutscher Offiziers¬ 
flugschüler, der bei der Luftverkehrs-Gesellschaft in Berlin 
das Fliegen erlernte, verunglückte am 17. Jnli in Johannisthal. 
Er hatte schon seit einigen Tagen verschiedene hübsche 
Flüge auf dem Doppeldecker gemacht. Auch an dem ge¬ 
nannten Tage abends stieg der junge Offiziersflieger wieder zu 
einem Probeflug auf. Die vielen Maschinen aber, die in 
der Luft waren, schienen ihn zu irritieren, so daß er die 
Herrschaft über seinen Apparat verlor. Kurz vor dem 
Rumpler-Schuppen stürzte Leutnant Liemann aus geringer 
Höhe nieder. Der Apparat wurde vollständig zertrümmert, 
während Leutnant Liemann glücklicherweise mit einer 
wenn auch schmerzhaften Verletzung am Kugelgelenk des 
Oberarms davonkam. 

VON JUVISY nach Amiens und zurück führte am 
15. Juli ein aviatischer Wettbewerb, welcher unter der 
Patronanz der militärischen Presse Frankreichs und unter 
Kontrolle des Aäro-Club de France von der Socülä 
Aärienne de Picardie veranstaltet wurde. Die Konkurrenz 
litt sehr unter der Ungunst der Witterung. Es herrschte 
lebhafter Wind. Die Starts sollten in Juvisy um 2 Uhr 
nachmittags erfolgen, es kam aber erst um 4 Uhr dazu. 
Sechs Flieger beteiligten sich an dem Rennen, das ins¬ 
gesamt über 280 km führte. In Amiens kamen an: 1. Molla 
(Eindecker Rep) nach 1:21: 17, 2. Gastinger (Eindecker 
Bayard Cläment) nach 1: 39: 4 J , 8. Senard (Eindecker 
Blüriot) nach 1:52 : 09. Nach Juvisy zurück kamen nur 
Molla und Gastinger, ersterer in 1:05: 47, der zweite in 
1: 20: C0, und zwar nach Schluß des Rennens. Molla ist 
somit Sieger des Wettbewerbes. 

NEUE WELTREKORDS der Geschwindigkeit im 


Einzelfluge schuf 

am 13. Juli VäJrines, 

indem er seine 

eigenen früheren 

Leistungen übertraf. Die Rekords sind 

folgende: 

Schnelligkeit: 


Kilometer 

Neue Zelt 

Alte Zelt 

10 . . 

. . . . 3:33 

3:34»/. 

20 . . 

.7:08 

7:14 

30 . . 

. . . . 10:41 

10:53*/, 

40 . . 

. 14: 14 

14:32»/* 

50 . . 

. . . . 17 : 46 

18:10*/, 

100 . . 

.35:23 

36 : 23V, 

200 . . 

. . .53:03*/» 

54:37*/, 


Zeit: 


Stunden 

Neue Dlatana 

Alte Dietana 

•7. 

46*664 

40-374 

II 

1 1 

84-665 

80 374 

1 . . 

.169*810 

164 331 


Die größte Geschwindigkeit über die 10 km große Run le 
ergab eine Stundenleistung von 170*61 km gegen 167*91 km 
von früher. 
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IN KARLSBAD rührte der Aviatiker Slawarossof 
Freitag den 19. Juli and an einigen der darauffolgenden 
Tage Schauflüge ans, die groflen Beifall fanden. Der Schau¬ 
platz seiner Vorführungen war Meierhöfen, doch flog 
Slawarossof auch über die Stadt Karlsbad. Über den 
Verlauf eines der Flngtage schreibt man uns nachstehende 
Eindrücke: »Slawarossof machte zuerst einen Dauerflag 
in etwa 200 m Höhe. Darauf liefl er einen Hochflug 
folgen, bei dem er 1300 m erreichte und mit seinem 
Apparat den Augen der Zuschauer zeitweise entschwand. 
In einem prächtigen Gleitfluge senkte er sich steil herab, 
um weitere bewunderungswürdige Kunstflüge auszuführen, 
wie enge Kreise, steile und kurze Achter, herabgehend 
auf ein Niveau von etwa 5 m, uni gleich wieder steil 
hinaufzugehen, welch letztere Manöver, knapp vor den Zu¬ 
sehern ausgeführt, stets neuen Beifall auslösten. Schließ¬ 
lich landete Slawarossof einen halben Meter vor dem ihm 
vorgeschriebenen Ziel, dem Richterhäuschen in der von 
Barrieren abgegrenzten Flachbahn. Über die Präzision 
dieser Leistungen waren die Zuschauer ganz entzückt.« 

EINE »ASSOCIATION AMICALE des Aviateurs« 
soll in Frankreich gegründet werden. Das Blatt »Ezcelsior« 
macht lebhafte Propaganda dafür, ebenso tritt Alfred 
Leblanc, der wohlbekannte erfolgreiche Aviatiker, warm 
für die Idee ein. In einem Aufrufe heißt es, daß sich 
alle Aviatiker zu einem großen Verbände gruppieren 
sollten, denn nur dadurch könnten sie zu Macht und Be¬ 
deutung gelangen, nur dadurch wäre es möglich, Bedin¬ 
gungen zu stellen, Meetings zu veranstalten und Unter¬ 
stützungskassen zu gründen, indessen jetzt jeder einzelne 
ziemlich rechtlos dastehe. Aus den einlangenden Geldern 
gedenkt man ein eigenes Aerodrom zu errichten, eine Art 
Nationalkonservatorium der Aviatiker. Ferner will man 
die Heranbildung und das Training wohlhabender Leute 
als Piloten übernehmen. Außerdem soll für Vermehrung 
der Landungsplätze Sorge getragen und eine Miliz ge¬ 
schaffen werden, die im Ernstfälle die Bedeutung der 
»fünften Waffe« erhöhen würde. Als weitere Aufgabe 
hat sich der Aviatiker-Bund gestellt, für geeignete Lan¬ 
dungsgebiete in möglichst großer Zahl zu sorgen Durch 
die Veranstaltung von Meetings und Festlichkeiten hofft 
man in den Besitz der notwendigen Geldmittel zu ge¬ 
langen. Der Mitgliedsbeitrag soll sehr niedrig bemessen 
werden. Jeder diplomierte Pilot könnte dem Bunde bei¬ 
treten. 


ANDR£ FREY schlug am 10. Juli in Reims die 

neuesten von Legagneuz wenige Tage vorher geschaffenen 

Weltrekords der Geschwindigkeit im 

Passagierflag. Die 

Rekords lauten: 



km 

Neu 

Alt 

10 . 

4:30*/ & 

4:457, 

20. 

9:01 

9:23 

30 . 

13:30 

14:217» 

40. . 

18:01 

19:09 

50. . . . 

. 22:317, 

23:59 

10). . . 

44:567, 

48:037, 

150. 

. 1:07:19 

1:13:04 

Frey schul die neuen 

Rekords bei n 

sbeligem Wetter. Er 

benützte einen Hanriot-Eindecker mit 80pferdigem Gnöme- 

Motor. Sein Passagier 

war der 75 kg schwere M. Moteau. 

— Legagneuz, blieb seinerseits nicht 

untätig. Am 20. Juli 

riß er alle Rekords 

wieder prompt 

an sich, indem er 

in Compiigne folgende Leistungen vollbrachte: 

km 

Neu 

Alt 

10. 

4 : 217, 

4 : 307, 

20. 

8 : 51 

9:01 

30 . . . . 

13 : 18»/, 

13 : 30 

40. 

17 : 447, 

18:01 

50 . . . . 

22: 13 

22 : 317, 

100 . . . - 

44:36 

44 : 567, 

150 ... 1: 

07 :10 1 

07 : 19 

In einer Viertelstunde legte Legagneuz mit seinem 

Passagier 31*2 km, in einer halben 

Stunde 66 639 km, 


in einer Stunde 136*695 km zurück. Seine mittlere 
Stundengeschwindigkeit über 160 km betrug 133*995 km. 
Diese Rekords stellte Legagneuz auf dem Flugplatz von 
Corbeaulieu mit einem Zens-Eindecker auf. 

HELMUT HIRTH ist — die Bestätigung seiner 
Leistung vorausgesetzt — der neueste Inhaber des aviati- 
schen Höhenweltrekords. Sein letzter Höhenflug, den er 
am 7. Juli, am vorletzten Tage der Leipziger Flugwoche, 
auf dem Flugplätze Leipzig-Lindenthal ausgeführt hat, 
wurde nämlich von dem physikalischen Institut der Uni¬ 
versität Leipzig nachgeprüft, da der Barograph, den Hirth 
damals benutzte, nur bis 4000 m reichte, Hirth aber, nach 
Angabe von Sportzeugen, Herrn Oberleutnant Duncker 
und Herrn Spandow, viel höher gestiegen war. Professor 
Dr. Wiener und Dr. Schiller vom physikalischen Institut 
haben nun den Barograph untersucht und festgestellt, daß 
Hirth, wie sie in einem Schreiben an den Reichsflag 
verein mitteilen, an jenem Tage eine absolute Höhe von 
4620 m erreicht hat. Sportlich gewertet wird bekanntlich 
die relative Höhe, die in diesem Fall 4420 m beträgt, da 
der Flugplatz Lindenthal 100 m über dem Meeresspiegel 
liegt. ' Hirth hat also mit 4420 m auf seinem Rumpler- 
Eindecker einen neuen Welthöbenrekord aufgestellt, der 
selbst den (allerdings mit Passagier geschaffenen) Höhen¬ 
rekord von Oberleutnant Blaschke (4360 m) auf dem Flug¬ 
felde von Aspern übeftrifft. 

EINE ÜBERQUERUNG der Zentralalpen wurde 
am 5. Juli wieder mit dem Kugelballon »Graf Zeppelin« 
des Tiroler Vereins'für Luftschiffahrt von Innsbruck aus 
bewerkstelligt. Über die Fahrt, an der auch einige Gäste 
atu Deutschland teilnahmen, erhalten wir folgenden Be¬ 
richt: »Die Fahrgäste aus dem Deutschen Reiche hatten 
schon einige Tage auf günstiges Ballonwetter gewartet, 
als endlich Donnerstag deD 4. Juli abends wahrscheinliche 
Aufheiterung gemeldet und die Fahrt für Freitag früh 
morgens vorbereitet wurde. Es sah zwischen 4 und 5 Uür 
früh noch recht trübe aus, graue düstere Wolken hingen 
tief herab und kein Fleckchen blauen Firmamentes konnte 
erblickt werden. In banger Erwartung, oh das Wetter in 
höherer Lage Besserung zeigen wird, wurde der Ballon 
»Graf Zeppelin« \init Hauptmann Perathoner als Führer 
und den Fahrgästen Oberleutnant Henke mit Gemahlin 
aus Ludwigsbarg und Architekt Alois Fritz von Inns¬ 
bruck hochgelassen. In 1000 m Höhe verschleierte sich 
das Weichbild der Stadt, der Ballon trat in eine dünne, 
warme Wolkenschicbt, die bis 1500 m Höhe andauerte 
und auf die Balloninsassen einen recht trüben und düsteren 
Eindruck machte. Doch — es wird heller und bei 1600 m 
trat der Ballon aus den Wolken in die sonnenklare, durch 
kein Wölkchen getrübte Atmosphäre. Alle Bergspitzen, 
Grate und Firne erglänzten im herrlichsten Sonnenschein 
und freudige Überraschung entrang sich den Ballon¬ 
fahrern, die bis zu einem kräftigen »Hurra« gesteigert 
wurde, als aus dem tief liegenden Wolkenmeere die 
Weisen der Volkshymne deutlich zu vernehmen waren, 
die von der in Innsbruck ausrückenden Regimentsmusik 
gespielt wurde. Der Ballon trieb so träge gegen den 
Glun'ggezer, bi§ 7 Uhr 30 pendelte er in dortiger Gegend, 
bis er durch Ballastabgabe bis 3200 m Höhe getrieben 
wurde Nun kam Bewegung in den Ballon und er flog 
über das Naviser- und Tuzerjoch auf die Gefrorene Wand 
zu. Es boten sich hier mächtige Einblicke auf die gTell be¬ 
leuchteten Gletscher. In der Höhe von 3700 m ging es über den 
Riffier auf den Löffler zu. 'In 4200 m wurde der 
Schwarzensteingletscher überflogen, auf welchem deutlich 
die ausgetretenen Wege zur Leipzigerhütte wahrgenommen 
werden konnten. Vier Touristen waren auf dem Wege 
zum Trippach-Saltel deutlich erkennbar. Der Fernblick 
auf die Hohen Tauern war sehr klar und großartig. Der 
Nebel, der bisher in den Tälern lag/ fing nun an, sich 
zu zerteilen und es konnte dessen Auflösen und Aufsteigen 
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sehr hübsch beobachtet werden. Der H&uptkamm der 1 
Zentralalpen war bereits überflogen und herrliche Ein¬ 
blicke in das Ahrntal eröffneten sich den Ballonfahrern. 
Der Ort Rein im hinteren Reintal wurde genau in einer Höhe 
von 4500 m überflogen. Alle Täler gegen Süden waren 
rein, die Dolomiten hoben sich in der anfsteigenden Sonne 
schwarz, scharfzackig wie Silhonetten von dem blauen 
Firmamente ab. In der Maximalhöhe von 4750 m wurde 
der Hochgail der Rieserfernergrnppe überflogen. Besonders 
schön war die senkrechte Dranfsicht auf den trichter¬ 
förmigen Gletscher dieses Berges. Angesichts des ein¬ 
ladenden Pnstertales nnd der dahinter liegenden italieni¬ 
schen Grenze wurde vor dieser die Landung beschlossen. 
Der Ballon trieb gegen das VillgTattental und nm 11 Uhr 50 
erfolgte die planmäflig dnrchgeführte, durch böigen Boden¬ 
wind etwas erschwerte, jedoch glatte Landung im Walde 
knapp nördlich von Außervillgratten. Schnell strömte eine 
Menge Landvolk nnd Sommerfrischler zusammen, die mit 
großem Interesse der Bergung des in den Bäumen hän¬ 
genden Korbes und des darüber liegenden Ballons zusah. 
Plötzlich erklang aus dem Orte Mittagläuten, die Menge 
verstummte, entblöflte das Haupt und ein alter Baner trat 
vor und alle murmelten das Ave-Maria. Es war ein er¬ 
hebender, feierlicher Moment: besonders, auf unsere deutschen 
Gäste machte dieser weihevoll gestimmte Szenenwechsel 
großen Eindruck. Hierauf folgte bereitwilligste Hilfe¬ 
leistung aller Anwesenden zur Bergung und Verpackung 
des Ballons. Um diesen anB den Bänmen frei zu bekommen, 
mnflten mehrere derselben umgelegt werden. Darauf 
erfolgte der anstandBlose Abtransport nach Sillian und 
abends fröhlichste Vereinigung der Ballonfahrer im Hotel 
Germania in Toblach.« 

»FLUGSPENDE UND SENTIMENTALITÄT« 
betitelt der deutsche Staatssekretär a. D. Graf Posadowsky 
einen Artikel im »Berl. Lokalanz.«, dem folgende Stellen 
entnommen seien: ». . . Man hat davor gewarnt, zu große 
Hoffnungen auf den praktischen Wert der Flugmaschinen 
zu setzen. Man hat die Flugtechnik vorzugsweise als einen 
Sport -bezeichnet—uniihr verhältnismäßig geringe- allge¬ 
meine Bedeutung zugesprpchen. Schließlich wurde die 
Frage gestellt, ob nun gerade Nationalflugspenden not¬ 
wendig seien, nm fflr einen solchen vorzugsweise dem 
Sport dienenden Gegenstand Gelder zu hänfen. Für Kund- 
schafterdienste bezüglich der Stellung des Feindes könnten 
die Flugmaschinen unter Umständen zwar von großem 
Nntzen sein, es sei aber Sache der Heeresleitungen, die¬ 
selben weiter anszubilden. Gegen diese Ausführungen muß 
im Interesse der weiteren technischen Entwicklung des 
Flugwesens entschiedener Widerspruch erhoben werden. 
Auch das Fahrrad war zuerst lediglich ein Gegenstand 
des Sportes nnd hat durch den Sport hindurch seine 
gegenwärtige ungeheure soziale Bedeutung im Verkehrs¬ 
leben errungen. . . . Ohne die Veranstaltung von Wett¬ 
flögen und die Gewährung von Prämien für solche Wett¬ 
flüge hätte sich weder die deutsche Flugzeugindustrie im 
bisherigen Umfange entwickelt, noch wäre die Flugtechnik 
auf ihre jetzige Höhe gelangt. Von diesem Fortschritt 
gibt eine Erklärung des Obersten Hirschauer, des Direktors 
des französischen Flugwesens, einen interessanten Beweis; 
er erklärte, daß in der ersten Hälfte des Jahres 1912 die 
Zahl der Unfälle ungefähr die gleiche war wie in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1911, obgleich die doppelte 
Anzahl der Flieger sich dem Flugwesen gewidmet 
habe und die durchflogene Entfernung zweimal so 
groß war, nämlich 406*250 englische Meilen (659*6 An»). 
Die militärische Bedeutung des Flugwesens ist unbestritten 
anerkannt; eine einzige von einer Flugmaschine aus 
durchgeführte erfolgreiche Rekognoszierung kann ent¬ 
scheidend für den Ansgang einer Schlacht sein. Würden 
alle Nationen solche Opfer für die Entwicklung des Flug¬ 
wesens bringen, wenn sie die Flugtechnik vorzugsweise 
nur für einen Sport hielten nnd nicht von ihrer weiteren 
Entwicklungsfähigkeit und ihrer Bedeutung überzeugt 
wären? Hat doch Frankreich im laufenden Etat zwanzig 
Millionen und 14.000 Francs für das Flugwesen aus¬ 
gesetzt, und sind auch dort erhebliche private Mittel für 
den gleichen Zweck anfgewendet. Es wäre vollkommen 
verfehlt, die technische Entwicklung des Flugwesens und 


die Ausübung der Flugtechnik lediglich der Fürsorge des 
Staates überlassen zu wollen. Gerade im freien Wett¬ 
bewerb der Fabriken und der privaten Flieger liegt der 
Keim der ferneren Entwicklung dieser ganzen Technik. 
Das Moment finanziellen Interesses muß hinzutreten, nm 
eine solche neue Technik von den verschiedensten Angriffs¬ 
punkten aus weiter auszubilden und Fabriken und In¬ 
genieure für dieses Ziel zu interessieren. Der Pessimismus, 
wie er gegen diese neue Erfindung in sentimentaler Weise 
geltend gemacht ist, erscheint wenig angebracht, die För¬ 
derung einer Technik zu begünstigen, von der selbst zu¬ 
gestanden ist, daß. sie für Kundschafterdienste bezüglich 
der Stellung des Feindes unter Umständen von großem 
Nutzen sein könne . . . Die Flngmaschinen sind seit den 
ersten Konstruktionen schon wesentlich verbessert, und 
man kann zur Technik und dem Erfindungsgeiste das 
Vertrauen haben, daß noch weitere Verbesserungen zur 
Sicherheit und Stetigkeit ihres Ganges gefunden werden. 
Schon hente gehen die Maschinen gegen erhebliche Wind¬ 
stärken an. Daß zeitweise infolge atmosphärischer Vorgänge 
auch diese Maschinen nicht benutzbar sein werden, ist 
klar, aber unter diesem Einfluß der Elemente hat auch 
die Schiffahrt jahrtausendelang gelitten, und sie leidet 
zum Teil noch heute. Inwieweit die Flugmaschinen im 
Kriege auch als Angriffswaffe zu dienen haben werden, 
bleibt der Beurteilung der militärischen Stellen überlassen. 
Obgleich nicht recht zu erkennen ist, welcher Unterschied 
vom humanitären Standpunkt aus darin besteht, ob Wurf¬ 
geschosse in der vertikalen oder der horizontalen Richtung 
geschleudert werden, ob ein Torpedo von unten oder eine 
Bombe von oben wirkt, so wäre gewiß eine internationale 
Vereinbarung in dieser Beziehung sehr erwünscht, da es 
im Interesse der Menschlichkeit liegt, die Endzwecke des 
Krieges mit möglichster Schonung von Menschenleben 
und Eigentum zu erreichen.« 


PatentberlclH, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs und In¬ 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 
Siebenstern gasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. Jnli 1912, Einspruchsfrist bis 15. Sep¬ 
tember 1918. 

Kl. Tid. Leduc, Heitz & Co.; Firma in Paris. — 
Verfahren znm Nachspannen von Lnftfahrzengflächen: Anf 
die bereits aufgespannten Flächen werden Zelluloseester¬ 
lösungen aufgetragen. 

Kl. Tld. Jnlius Rund, Kaufmann in Frankfurt a. M. 
— Ballonstoff, gekennzeichnet durch ein Gewebe mit in 
Abständen voneinander ln Schuß und Kette ein- oder an- 
gewebten starken Fäden zur Erhöhung der Zerreißfähig¬ 
keit. Auf das außenliegende verstärkte Gewebe folgt nach 
innen eine mittels Chromleimes o. dgl. aufgeklebte Lage 
gelben Papiers, dann eine dünne Kautschukschicht und 
auf diese eine Filz-, beziehungsweise Flanellschicht. 
Deutschland. 

Ansgelegt am 11. Juli 1912, Einspruchsfrist bis 11. Sep¬ 
tember 1912. 

Kl. 77A. Jnlius Kolscheen, Kiel, Hansastraße 80. — 
Spannvorrichtung für Flugzeuge. 

Kl. 77A. Karl W. Pani, Bremen, Woltmershanser- 
straße 124. — Drachenflugzeug. 

Kl. 77A. E. Rumpler, Luftfahrzeugbau, G. m. b. H., 
Berlin-Lichtenberg. — Schellenbefestigung für Anschluß¬ 
verbindungen bei Flugzeugen. 

'Ausgelegt am 16. Jnli 1912, Einspruchsfrist bis 15. Sep¬ 
tember 1912. 

Kl. 77A. Ren£ Amoux, Paris. — Flugzeug. 

KL 77A. Dr. Eugen Albert, München, Kaufinger- 
straße 11. — Fahrgestell für Flugzeuge. 

Kl. 77A. Wilhelm J. Hoffmann, Charlottenburg, 
Trendelenburgstraße 16. — Steuerung für Luftfahrzeuge, 
bei der zu beiden Seiten der Längsachse Klappenpaare 
ungeordnet sind. 
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LITERATUR. 

»Die deutschen Patente über Flugappa¬ 
rate.» Vollständige Sammlung deutscher Patente vom 
Jahre 1879 bis Ende Juni 1911. Systematisch bearbeitet 
von Patentanwalt Dr. B. Alexander-Katz. Mit 924 Ab¬ 
bildungen. Berlin 1912. Verlag von M. Krayn. Preis ge¬ 
heftet 25 M. — Dieses Werk hilft geradezu einem Be¬ 
dürfnis ab nnd es kann gar kein Zweifel sein, dafi es 
von zahllosen Interessenten der Luftscbiffahrt anfs leb¬ 
hafteste begrüfit werden wird. Es ist natürlich ein impo¬ 
santer Band; man denke doch: eine vollständige Sammlung 
aller das Fliegen betreffenden deutschen Patente von 1879 
bis 19111 Die Bearbeitung nnd Zusammenstellung mufi 
als die sehr sorgfältige Leistung eines systematischen 
Kopfes gelobt werden. An der Hand der Patentschriften, 
beziehungsweise der Wiedergabe des wesentlichen Inhalts 
derselben lä6t sich geradezu die Entwicklung des Flug¬ 
wesens verfolgen. Die technische Bedeutung, die die 
Aviatik erlangt hat, die rastlose, vorwärtsdrängende Arbeit 
auf diesem Gebiete, das Suchen nach Verbesserungen und 
immer nenen Lösungen sowie endlich das allgemeine 
Interesse an diesem Zweige der Technik waren die Momente, 
welche dem Verfasser die Idee zu seiner gewaltigen Arbeit 
eingaben. Wenn man das Werk dnrchblättert, sieht man, 
dafi in der Tat die Patentliteratur ein getreues Spiegelbild 
des Standes der Technik gibt und dafi mau an ihr er¬ 
kennen kann, wie sich die einzelnen Konstruktionen aus 
einander und nacheinander entwickelt und zur jetzigen 
Höhe emporgearbeitet haben. Die Sammlung des Dr. Ale¬ 
xander-Katz erstreckt sich auf die deutschen Patente. 
»Da die Aufnahme des ausländischen Materials der Voll¬ 
ständigkeit wegen auch die Berücksichtigung der Patent¬ 
schriften erfordert hätte, welche in nicht oder nicht um¬ 
fassend prüfenden Ländern erschienen sind, so wurde von 
der Benützung der ausländischen Patentschriften Abstand 
genommen, umsomehr als die wichtigen ausländischen Er¬ 
findungen auch in der deutschen Literatur Aufnahme ge¬ 
funden haben.« Bei der Bearbeitung des Materials ist von 
Dr. Alexander-Katz die sich an die verschiedenen Systeme 
anpassende Gliederung gewählt worden, welche da9 
Patentamt in Deutschland aufgestellt hat: I. Drachen¬ 
flieger, II. Gleitflieger, III. Schraubenflieger, IV. Flieger 
mit Schlagflügeln, V. Flieger mit Wendeflügeln, VI. Durch 
Reaktionswirkung betriebene Flieger, VII. Verschiedene 
Systeme, VIII. Propeller, Flügel und Antriebe, IX. Ab¬ 
sprung- nnd Landungsvorrichtungen nnd dergleichen, 
X. Verschiedenes. Ein nach mehreren Gesichtspunkten 
abgeteiltes, ausführliches Inhaltsverzeichnis ermöglicht eine 
rasche Orientierung in dem umfassenden Werke. 

»Der Luftwiderstand und der Flug.» Ver¬ 
suche, im Laboratorium des Marsfeldes ausgefiihrt, von 
G. Eifiel. Nach der zweiten, durchgesehenen und ver¬ 
mehrten Auflage übersetzt von Dr. Fritz Hnth, I. Vor¬ 
sitzender des Reichsflugvereines. Berlin 1912. Verlag von 
Richard Karl Schmidt. Preis gebunden 20 M. — Der 
hervorragende Wert dieses Werkes, welches den be¬ 
rühmten Ingenieur Eiffel zum Verfasser hat, ist schon ge¬ 
legentlich des Erscheinens der französischen Ausgabe ge¬ 
würdigt worden. Es ist überaus erfreulich, dafl nnn anch 
eine deutsche Ausgabe dieses für jeden flugtechnischen 
Konstrukteur so wichtigen und namentlich wegen seiner 
unübertrefflichen Klarheit und einfachen Gediegenheit 
unschätzbaren Buches veranstaltet wurde. Die Basis des 
Werkes und dessen innere Einteilung lassen wir am besten 
durch des Verfassers eigene Worte illustrieren: »In dem 
Werke, das ich über den Luftwiderstand veröffentlichte, 
habe ich die bis dahin über diesen Gegenstand vor¬ 
handenen Formeln und Experimente geprüft und gezeigt, 
welche Unsicherheit nnd wie viele Widersprüche die durch 
den gegenwärtigen Stand unserer Erkenntnis gelieferten 
Zahlen noch anfweisen. Da der erstaunliche Aufschwung 
des Flugwesens das Interesse an diesen Untersuchungen 
außerordentlich vermehrt, habe ich mich entschlossen, sie 
methodisch ganz von vorn wieder anfzunehmen nnd ihnen 
eine Richtung besonders auf diese Anwendung hin zu 
geben. Zu diesem Zwecke habe ich im AnschluB an 


meine Fallversnche vom Eiffelturm ein aerodynamisches 
Laboratorium anf dem Marsfeld eingerichtet; es liegt in 
der Nähe von La Tour, dessen Elektrizitätswerk ihm die 
erforderlichen 70 H. P. zum Betriebe des Ventilators 
liefert, dessen Luftstrom die Versuchsmodelle ausgesetzt 
sind. Diese methodischen Versuche, die viel Arbeit ge¬ 
macht haben, wovon die einfache Aufzählung der Ergeb¬ 
nisse im Anhang zeugt, sind jetzt so weit vorgeschritten, 
dafi ich sie veröffentlichen kann. Ich habe bereits im Ver¬ 
laufe meiner Untersnchungen den Interessenten diejenigen 
Ergebnisse mitgeteilt, die ihnen nützlich Bein könnten; 
aber das Ganze ist, wie man mir versichert, mit Ungeduld 
erwartet worden, in der Hoffnung, dafi jedermann für den 
bevorstehenden gewerblichen Kampf darin Grundlagen zu 
neuen Fortschritten finden wird. Ich habe mein Bestes 
getan, nm diese Hoffnungen nicht zu täuschen, ohne mir 
indessen zu verhehlen, dafi Laboratoriumsuntersuchungen 
nur Vorläufer der Untersuchungen auf dem Flugfeld sind, 
und dafi trotz aller meiner Anstrengungen, Nutzen zn 
schaffen, ich nur einiges Licht auf ein noch sehr wenig 
erforschtes Gebiet habe werfen können, auf dem der An¬ 
teil der Techniker noch bedeutend bleibt. Dieses Werk, 
in dem die zeichnerische Darstellung einen grofien Ranm 
einnimmt, enthält drei Kapitel Text und einen Anhang. 
Das erste Kapitel enthält die Beschreibung des Labora¬ 
toriums, wie ich sie bereits in meiner Mitteilnng an die 
»Sociütd des Ingenieurs civils de France« gegeben habe, 
aber mit zahlreichen Hinzufügungen und Änderungen 
sowie einem vollständigen Rechuungsbeispiel über den 
Widerstand einer Platte. Die allgemeinen, im zweiten 
Kapitel aufgeführten Ergebnisse bilden eine Zusammen¬ 
fassung der wichtigsten. Lehren über den Luftwiderstand. 
Unter diesen weise ich auf die beiden Diagramme hin, 
die die Wirkung des Windes anf rechteckige, schräge 
Platten wiedergeben, die Untersuchung gewölbter Platten 
von verschiedenen Krümmungen, diejenige paralleler 
Platten und runder Körper. Im dritten Kapitel habe ich insbe^ 
sondere Fl ug zeugflügel von bestimmten Querschnittforinen 
untersucht, einige sind von mir gezeichnet nnd andere in 
vorhandenen Apparaten angewandt . . . Ich schließe dieses 
Kapitel mit einigen persönlichen Bemerkungen über die 
Wahl eines Querschnittes und die Bestimmung der Flügel¬ 
abmessungen nach den Angaben der gestellten Aufgabe. 
Der vierte Teil enthält endlich unter Anhang alle Ergeb¬ 
nisse, die zeichnerisch anf Tafeln dargestellt sind.« Die 
Übersetzung schließt sich dem französischen Original so 
treu wie möglich an. 


BRIEFKASTEN. 

»MURRAY 1798.« — Über das Schicksal des Pro¬ 
jekts von Murray ist uns nichts bekannt. 

L. v. B. in L. — Gewiß, der französische Lenk¬ 
ballon »Bayard-Climent III« ist schon höher als 2600 m ge¬ 
wesen. Er erreichte am 20. Mai eine Höhe von 2900 m. 



Directeur: 


Andr6 Henry-Coüannier. 
Revue bi-Mensuelle Illustrde, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports A 6 ronautiques. 

Parait le io et le 25 de chaqüe mois. 

27, Rue de Rome, Paris. 

Tdllphone 580 - 53 . 
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Wien, 16. August 1012. XL Jahrgang. 


INHALT: JabresrQekscbau der Föderation. — Pariser Brief. — 
Fertflng Paris-St. Petersburg. — Der schnellste LenhbaUon. — 
Zielwurfpreis Mlohelln. — Bin Wettbewerb fQr Hydro-Aöroplane. 

— Notizen* — Patentbericht. — Literatur. — Briefkasten. — 
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JAHRtSROCKSCHAU OER FÖDERATION. 

Bei den ordentlichen jährlichen Konferenzen 
der Fdddration Adronautique Internationale trägt 
der Secrdtaire-Rapporteur einen Bericht Uber das 
abgelaufene Jahr vor und bietet auf diese Weise, 
indem er auf die Früchte der Tätigkeit der Föde¬ 
ration hinweist, gleichzeitig einen guten Rückblick 
auf die hervorragendsten aeronautischen Begeben¬ 
heiten des betreffenden Jahres überhaupt, da ja 
die Domäne der Föderation in Luftschiffer¬ 
angelegenheiten sozusagen eine universelle ist. Bei 
der heurigen Tagung der Föderation, die be¬ 
kanntlich Ende Juni in Wien stattfand, hatte ein 
Österreicher die Ehre, den erwähnten Vortrag zu 
halten: es war Herr kaiserlicher Rat Josef Flesch. 
Im folgenden geben wir seinen Bericht, der in 
mehrfacher Hinsicht ein interessantes Bild ent¬ 
wirft, vollinhaltlich in deutscher Übertragung 
wieder. 

»Mein sehr geehrter Vorgänger, der in der 
Aöronautenwelt so populäre Herr Hauptmann 
Mina, hat gelegentlich seines vorjährigen Berichtes 
den Ausspruch getan, daß ihn die riesige Auf¬ 
gabe seiner Nachfolger mit Angst erfülle, denen 
es obliegen würde, eine wirklich enorme Anzahl 
vod Ereignissen, welche eine besondere Er¬ 
wähnung erfordern, zu behandeln. Was mich be¬ 
trifft, stehe ich nicht nur im Banne dieser Furcht, 
sondern empfinde es auch schmerzlich, keine 
Arbeit liefern zu können, welche sich derjenigen 
meines Vorgängers, sei es vom literarischeu, sei es 
vom sportlichen Standpunkt, vergleichen lieBe. 

Er hatte ganz gewiB recht, unser Freund, 
der Hauptmann Mina, denn das Jahr 1911 ist 
für die Luftscbiffahrt ein Jahr praktischer 
Triumphe und prachtvoller sportlicher Errangen- | 


schafteD gewesen. Die Zeit ist bereits vergangen, 
wo sich Rekords in verhältnismäßig bescheidenen 
Ziffern ausdrückten, und wo der Aviatiker und der 
Luftschiffer die Chance hatten, durch irgend¬ 
welche recht mittelmäßige Leistungen Ruhm zu 
erwerben. Die Männer, deren Namen in dem 
gold-neo Buch des Jahres 1911 stehen, sind zu 
ihren Erfolgen nur dank ihrer unvergleichlichen 
Geschicklichkeit gelangt und dank ihren bis zu 
den äußersten Grenzen getriebenen physischen 
Anspannungen. Anderseits wurden fast alle Rekords 
geschlagen, wie Sie es gleich hören werden, und 
wir haben heute Ziffern vor unseren Augen, wie 
man sie zu Anfang des Jahres sich nicht vorzu¬ 
stellen gewagt hätte. 

Als den bedeutendsten Fortschritt werde ich 
es vielleicht bezeichnen dürfen, daß die Luft¬ 
schiffahrt in dem Stande, den sie gegenwärtig 
erreicht hat, zum erstenmal eine praktische Ver¬ 
wendung fand, nach welcher, dem Beispiele 
Frankreichs folgend, alle Staaten seit langer Zeit 
trachteten. In allen militärischen Manövern, die 
zu Land oder zu Wasser im Laufe des Sommers 
1911 stattfanden, experimentierte man mit Ballons 
und Flugmaschinen, deren Nützlichkeit für die 
Kriegführung vollständig erwiesen wurde. In dem 
blutigen Konflikte an der nordafrikanischen Küste 
haben sich unerschrockene Aviatiker und Luft¬ 
schiffer durch kühne Taten ausgezeichnet. Die 
Erfolge, von denen ihre unerschrockenen Unter¬ 
nehmungen stets begleitet waren, haben die ganze 
Welt in Erstaunen versetzt und haben klar ge¬ 
zeigt, daß die Luftfahrzeuge fortan von allen 
zivilisierten Völkern als ganz unerläßliche vierte 
Waffe zu betrachten sind. 

Im Laufe des Jahres 1911 haben in ver¬ 
schiedenen Hauptstädten interessante Ausstellungen 
stattgefunden, die es dem großen Publikum er¬ 
möglichten, sich Uber die Fortschritte der Aviatik 
und der Ballontechnik auf dem laufenden zu 
halten. Man hat ferner mehrere Konferenzen ab¬ 
gehalten, in welchen man an der Schaffung eines 
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internationalen : Luftverkehrsrechtes arbeitete. Die 
Bemühungen in diesen Konferenzen haben anch 
positive Resultate gezeitigt. Es müssen weiters be¬ 
trächtliche Fortschritte auf dem Gebiet der Karto¬ 
graphie verzeichnet werden, wo die von dem 
Österreicher Dr. Peucker ausgearbeiteten Grund 
lagen allgemein als mustergültig anerkannt werden, 
außer in Frankreich, wo die Techniker auf ihrer 
eigenen Basis Weiterarbeiten. 

Die bis Ende 1911 erzielten aviatischen Re¬ 
kords sind aus folgender Zusammenstellung zu ent¬ 
nehmen : 


Flieger 

Höhe. 

Einzelflag: 

HOhe 

Garros .... 


. . . 4250 m 

Bier .... 

Mit zwei Passagieren: 

. . . 1503 * 

Flieger 

Dauer. 

Mit einem Passagier : 

Zeit 

Leatnant Gerard 

.... 

.4:13:00 

White 

Mit zwei Passagieren : 

.2:61:00 

Warchalowski . 

Mit drei Passagieren : 

.0:45:00 

Molla . . . . 

Mit vier Passagieren : 

. .1:12:00 


Mit fflnf Passagieren : 


H. Fartnan 


. .0:22:00 

Sommer . . . 

Mit sechs Passagieren : 

. . 0 : f 5 : 00 

Sommer . . . 

Mit sieben Passagieren : 

. . 1:30:00 

Bidgnel . . . . 

Mit elf Passagieren: 

.0:05:00 

Flieger 

Distanz. 

Mit einem Passagier: 

im 

Bier . 


, . . . 250 

Bier. 

Mit zwei Passagieren : 

. ... 112 

Baason 

Mit drei Passagieren: 

. 60 

Molla .... 

Mit vier Passagieren: 

. ... .110 

H. Faiman . . 

Mit fünf Passagieren: 

134 

Sommer . . . 

Mit sechs Passagieren : 

. . 60 

Sommer 

Mit sieben Passagieren: 

.... 100 

Brdgoet . . . 

Mit elf Passagieren: 

5 


Stundengeschwindigkeit. 

Flieger km pro Stunde 

Einzelflug: 

Nieoport .. . J33 


Nieoport . 

Mit einem Passagier: 

, . 105 

Nieuport . 

Mit zwei Passagieren: 

. . 101 

de Baeder 

Mit drei Passagieren : 

. . 52 

Bnsson 

Mit vier Passagieren: 

. 96 

Sommer 

Mit sieben Passagieren: 

. . 65 

Flieger 

Geschwindigkeit-Rekords. 

Einzelflng. 

Zelt (Stunden) 

Distanz (im) 

Nieuport 

i 

116 

Aubrun 

2 

167 

Anbrun 

3 

252 

P. Mario 

4 

325 

P. Mario 

5 

407 

P. Mario 

6 

490 

Tabutean 

7 

522 

H. Farman 

8 

451 


Sommer beförderte die gröBte Last (12 Passagiere) 
653 im. 

Hilens längster Oberlandflag während eines. Tages 
14 :07 :00 1252 km. 

Rodgers längster Oberlandflag mit festgesetztem 
Ziel (New-York—San Francisco, 27. November bis 3. De¬ 
zember 1911 5000 km. 

Wenn ich auch noch so sehr wünsche, die 
Namen aller jener anzuführen, die die Welt durch 
ihre Leistungen in Verwunderung gesetzt haben, 
so > muß ich mich dennoch darauf beschränken, 

hier die am meisten hervorstechenden Fakten zu 
resümieren. 

Am 1. Februar legt Hauptmann Bellenger in 
i 7 Stunden 5 Minuten die Distanz Paris—Pan zu¬ 
rück (690 km). 

Am 5. März fliegt Leutnant Bague Uber das 
Meer von Nizza nach Gorgona (209 km). 

Am 7. März gewinnt Reuaux den Prix 
Michelin (von Paris auf den Puy-de-Döme). 

Am 23. März vollbringt Leutnant Mackenthun 
eine Rundfahrt von Döberitz über Hamburg, 
Bremen und zurück. 

Am 12. April fliegt Prier von London nach 
Paris in 5 Stunden 17 Minuten. 

Am 18. Juni beginnt der Europäische Rund¬ 
flug, welchen Conneau in 85 Stunden 38 Minuten 
gewinnt. 

Am 26. Juni fliegt Hirth von München nach 
Berlin. 

Am 23. Juli findet der große Flug Peters¬ 
burg—Moskau statt. 

Am 1. Juli gewinnt der Amerikaner Wey¬ 
mann das Gordon-Bennett-Fliegen und bedeckt die 
150 km in 1 Stunde 11 Minuten 36 Sekunden. 

Am 23. Juli bleibt Conneau in dem engli¬ 
schen Rundflug Sieger, indem er 1600 km in 
22 Stunden 28 Minuten zurücklegt. 

Tyck gewinnt den belgischen Rundflug. 

Am 10. März findet der Schwabenflug statt. 

Im Dezember gewinnt Gobö das Kriterium 
und legt 740 Am in 8 Stunden 16 Min uten zu¬ 
rück. 
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Bevor ich diesen summarischen Überblick 
beende, muß ich einer traurigen Pflicht genügen, 
indem ich unserer Erinnerung alle jene Helden 
zurückrufe, welche den von der Aviatik sturm¬ 
gleich durchlaufenen Ruhmespfad mit ihrem Blute 
besprengt haben. Nicht umsonst haben die Tapferen 
ihre wertvollen Existenzen für den Fortschritt hin¬ 
geopfert. Die Eroberung der Luft geht mit Riesen¬ 
schritten vorwärts, und die Namen der Männer, 
die den Triumph der modernen Wissenschaft mit 
ihrem Leben bezahlt haben, bleiben für immer in 
dem großen Buch des Ruhmes anfbewahrt! 

Gemäß einem von der Konferenz im letzten 
Jahr gefaßten Beschluß wird mein geschftzter Kol¬ 
lege, Monsieur de la Hault, Ihnen freundlichst die 
statistischen Daten bezüglich dieser dunklen Seite 
der Aviatik mitteilen. 

Auch auf dem Gebiet der Lenkballons hat es 
historisch bedeutende Ereignisse gegeben. Zu Ende 
des Jahres 1910 wog in den aeronautischen Kreisen 
die Meinung vor, daß die Lenkballons durch den 
Siegeszug der Flugmaschinen in den Hintergrund 
zurückgedrängt worden seien. Allein das Jahr 1911 
hat das Gegenteil gezeigt; die ebenso zahlreichen 
als glänzenden Fahrten der Ballonlnftschiffe, wovon 
ich Ihnen sogleich eine Zusammenstellung mit¬ 
teilen werde, haben bewiesen, daß diese Gattung 
Luftfahrzeuge ihre nur scheinbar verlorene Stellung 
so mächtig zurückgewonnen haben, daß die Frage 
»Aeroplan oder Lenkballon?« heute nur beant¬ 
wortet werden kann: » Aöroplan und Lenkballon«. 

Um mein ohnehin nachsichtiges Auditorium 
nicht zu ermüden, will ich mich darauf be¬ 
schränken, die hervorstechendsten Fakten in diesem 
Zweig der Luftschiflahrt aufzuzählen. 

Am 11. April führt der »Zeppelin« eine Reise 
von der französischen Grenze nach Düsseldorf aus, 
wo er am 11. des darauffolgenden Monats in¬ 
folge eines Unfalles der Zerstörung anheimfällt. 

Am 20. Juli macht der »Zeppelin« einen Rund¬ 
flug um Schwaben, von Friedrichshafen nach Luzern 
fliegend. 

Am 19. Oktober vollführt der Ballon seine 
große Reise von Düsseldorf nach Berlin. 

Am 10. Juni fliegt der »Parseval VI« von 
München nach Bitterfeld, während der Militär¬ 
ballon und der Siemens-Schuckert-Ballon gleich¬ 
zeitig Flüge geringerer Ausdehnung vollführen. 

Im Monate November führt der Militärballon 
»Parseval« in Österreich eine bemerkenswerte Reise 
von Fischamend nach Budapest und zurück aus. 

In Frankreich fanden zahlreiche und sehr 
interessante Flüge statt. 

Der Ballon »Astra« unternahm in Pau un¬ 
gefähr 100 Aufstiege und wurde unter dem 
Namen »Ville de Lucerne« in Luzern in Dienst 
gestellt. 

Verschiedene Reisen des Kapitäns Maröchal 
begannen am 24. März. 

Der »Clement-Bayard II.« yollführte eine inter¬ 
essante, von 10 Uhr abends bis 6 Uhr früh 


währende Nachtreise und erreichte eine Höhe von 
1300 m. 

Der Militärballon »Adjudant Vincenot« hielt 
sich 16 Stunden 15 Minuten in der Luft und legte 
dabei eine Distanz von 540 km zurück, wobei die 
Höhe zwischen 1000 m bis 1500 m wechselte. 

Einen äußerst interessanten Flug vollbrachte 
der »Astra-Torres«, der die Strecke Paris—Chälons 
in dreizehn Stunden hinter sich brachte und dabei 
radiotelegraphische Versuche unternahm. 

Ein denkwürdiges Ereignis, das die Aeronauten 
gewiß nicht so bald aus dem Gedächtnis verlieren 
werden, war die Fahrt des >C16ment-Bayard II.« am 
16. Oktober, der in 7 Stunden 54 Minuten von 
Paris nach London flog und so den ersten großen 
Meeresüberflug absolvierte. 

Der Aufstieg des »Adjudant Reau« am 6. De¬ 
zember ist gleichfalls interessant. 

Was andere Länder betrifft, so ist die engli¬ 
sche Reise des Ballons »Lebaudy« vom 5. Mai zu 
erwähnen, der bei dieser Gelegenheit zerstört wurde; 
ferner der Aufstieg des Militärballons »Gamma« 
am 14. September. 

Am 20. Januar fand der Flug des italienischen 
Ballons »Auzona« von Verona nach Bergamo statt. 

Die beträchtlichen Fortschritte der Lenk¬ 
ballons und der Aöroplane haben es nicht ver¬ 
hindert, daß die Beschäftigung mit dem Kugel¬ 
ballon, wenn ich so sagen darf, auf dem vor¬ 
nehmlich sportlichem Gebiete der Aeronautik ohne 
Unterlaß fortgesetzt wurden und die ebenso zahl¬ 
reichen als wichtigen Fahrten, von denen hier nur 
die hauptsächlichsten wiedergegeben werden sollen, 
zeigen, daß sich auch dieser Sportzweig der 
höchsten Gunst in der aeronautischen Welt er¬ 
freut. Es ist von gewissen dazu berufenen Per¬ 
sönlichkeiten mit Recht erklärt worden, daß die 
im Kugelballon erworbene Praxis ein äußerst gutes 
vorbereitendes Studium für alle jene ist, die sich 
später anderen Zweigen der Luftschiflahrt zu¬ 
wenden wollen, und es ist auch in der Tat einem 
Piloten nur dann möglich, eine geographische 
Karte rasch und fehlerlos zu lesen, wenn er seine 
Sinne durch zahlreiche Freifahrten an die Orien¬ 
tierung in der Luft gewöhnt hat. 

Unter den Ballonfahrten verdient vor allen 
diejenige von Dubonnet Erwähnung, der am 
5. April eine Reise von Lamotte-Breuil nach 
Riga unternahm. Er legte dabei 1700 km in 16 
Stunden zurück. Derselbe Aeronaut versuchte unter 
anderem den auf 10.800 m stehenden Höhen¬ 
rekord von Berson und Sttring zu überbieten, er 
erreichte aber nur eine Höhe von 9500 m. 

Das Gordon-Bennett-Fahren der Kugelbllons, 
welches am 5. Oktober in Kansas-City stattfand, 
endete mit dem Siege des Deutschen Gericke, der 
bei sehr schlechtem Wetter 739 km zurücklegte. 

Hirschauer gewann den Distanzpreis von 
Deutsch de la Meurthe, indem er 427 km in 17 1 j i 
Stunden zurücklegte. Bei dieser Konkurrenz erlitt 
der Präsident der »Sociälä Sportive« in der Nord¬ 
see den Heldentod. 




292 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 16 


Am 6. November führte Jean de Francia 
innerhalb 24 Stunden eine Fahrt von Paris nach 
Ungvar aus (1500 km). 

Eine spezielle Erwähnung verdient der Ballon 
»Chemnitz«, der am 26- Februar eine außerordent- 
lich schnelle Fahrt, 130 km in 78 Minuten zurück- 
legte. Ebenso ist die Fahrt hervorzuheben, zu 
welcher Dubois am 27. April aufstieg. Er brachte 
101Ö km in 11 Stunden hinter sich und schuf 
damit einen Rekord. 

Der Österreicher Macher' stieg in Fischamend 
auf und erreichte in 197 2 Stunden das Stettiner 
Haff, was eine Distanz von 800 km bedeutet. 

Die Luftschiffahrt hatte auch einen groBen 
Verlust zu verzeichnen, da Oberst Schaeck am 
2. Mai in Bern verschied. Die Dienste, die dieser 
mutige Offizier sowohl in literarischer als auch 
in sportlicher Beziehung (ich erinnere hier nur an 
seinen Sieg im Gordon Bennett-Fliegen der Kugel¬ 
ballons 1908, wo er durch eine Fahrt von 73 
Stunden den Dauerweltrekord schuf) der Aero- 
nautik geleistet hat, sind, ich kann es ruhig be¬ 
haupten, die allerhervorragendsten und werden 
genügen, seinen Namen in den Annalen der Luft¬ 
schiffahrt unsterblich zu machen. 

Ich will hier nicht über ein freudiges Er¬ 
eignis hinweggehen, das sich im Laufe des Jahres 
in Texas ereignete. Es handelt sich um die Ver- 
mählnng von Mr. und Mrs. Stow, die in der 
Gondel eines Kiigelbaflons vollzogen wurde. Ob¬ 
wohl der originelle amerikanische Sportsman sich 
in jeder Beziehung dem Himmel näherte, verlor 
er keinen Augenblick das Vertrauen in die Sicher¬ 
heit, die ihm sein Hochzeitsballon bot. 

Bisher habe ich nicht ohne Absicht unter¬ 
lassen, in meinem Berichte etwas zu erwähnen, 
das ich doch unmöglich mit Stillschweigen über¬ 
gehen kann, ohne des gerechten Vorwurfes der 
Unvollständigkeit gewärtig zu sein, Ich habe es 
nur deshalb so gehalten, um etwas recht Gutes 
für zuletzt aufzuheben. Zum Schluß will ich also 
an die letzte Konferenz der Föderation Aeronau 
tique Internationale erinnern, die iu Rom im Sep¬ 
tember 1911 stattfand, und an die entzückende 
und so herzliche Aufnahme, welche die Delegierten 
aller Länder in der ewigen Stadt fanden. 

Die Österreicher würden sich nun ihrerseits 
sehr glücklich schätzen und wären stolz darauf, 
wenn die Delegierten diesmal aus unserer Haupt¬ 
stadt ein ebenso angenehmes Andenken mitnehmen 
würden wie jenes, mit dem sie im vorigen Jahre 
aus Rom geschieden sindl« 


PARISER BRIEF. 

Anfang August 1912. 

Nichts, was irgend mit den Eigenschaften 
oder der Zusammensetzung der Atmosphäre zu tun 
hat, ist dem Aöronauten fremd. Mit groBem Inter¬ 
esse haben wir also von den Untersuchungen ge¬ 
lesen, die das Berliner agrologische Observatorium 
über die Menge der Staubteilchen in verschiedenen 


Schichten der Lufthülle unserer Erde angestellt 
hat. Es ist ohne weiters klar, daß diese Quantität 
in der Nähe der Erdoberfläche größer ist als in 
der Höhe; doch wäre die Bestimmung der Grenze, 
wie weit und in welchen Mengen sich Staub¬ 
teilchen erheben können, sehr interessant; die 
Ballons sind bei Forschungen dieser Art selbst¬ 
verständlich überaus nützlich. In sehr groBen 
Höhen — die wohl kaum mehr erreichbar sind — 
gäbe es übrigens vielleicht Staubteilchen anderer 
Gattung zu finden als in den tieferen Schichten. 

Vor 70 Jahren ungefähr hat Biot eine recht 
ingeniöse Idee geäußert. Als es nämlich gelang, 
die gasförmigen Bestandteile der Luft durch Ein¬ 
wirkung von Druck und Kälte zum Gefrieren zu 
bringen, stellte der illustre Gelehrte die Frage auf, 
ob nicht an den Grenzen unserer Atmosphäre feste 
Partikelchen dieser Art anzutreffen wären. So führt 
denn die Lösung eines Problems fast stets zur Auf¬ 
stellung eines neuen, und die Aufgaben der For¬ 
schung werden nie erschöpft. 

Vor einigen Tagen legte Senator Reymond, 
der Präsident des Nationalkomitees, in dem Blatte 
»Eclair« die Ergebnisse der nationalen Sammlung 
für Flugzwecke dar. Über die Verwendung der 
Gelder sagt er ungefähr folgendes: Im Oktober dieses 
Jahres werde ein großer Flugsalon in Paris eröffnet 
werden, ganz und gar dem Militärflugwesen ge¬ 
widmet. Dort würden etwa 100 mit dem Gelde 
der Spender gekaufte Aöroplane ausgestellt, wobei 
alle denkbaren Systeme und Fabriksmarken ver¬ 
treten wären. Die Hauptsache sei aber die schon 
jetzt erfolgte Ausbildung einer großen Anzahl von 
Fliegern für das Heer. Bisher seien die Militär¬ 
flieger den Reihen des stehenden Heeres entnommen 
worden; sie seien dann am Ende ihrer aktiven 
Dienstzeit in der Regel glücklich dahin gelangt, 
gerade fliegen zu können, und seien just in dem 
Augenblick aus dem Heere geschieden, wo sie 
anfingen, sich nützlich zu machen. Das solle jetzt 
besser werden, denn die für die Armee ausgebil¬ 
deten Flieger seien fix und fertig in dem Augen¬ 
blick, wo sie in die Reihen des stehenden Heeres 
eintreten, und daher sofort verwendungsbereit. 

Bei der ärztlichen Untersuchung der jungen 
Leute seien die vom Nationalkomitee angestellten 
Ärzte überaus streng vorgegangen, viel strenger 
als die Militärärzte. Sie hätten groß; Anforderungen 
an Augen, Lunge und Herz gestellt und nahezu 
60 Prozent ausrangiert, obwohl diese Leute von 
der ärztlichen Militärbehörde für diensttauglich 
erkannt worden seien. Auf diese Weise werde 
man nur wirklich brauchbares Menschenmaterial 
erlangen. Die noch nicht ausgebildeten Leute, die 
sich zu Fliegern heranbilden wollen, werden er¬ 
forderlichenfalls vom Komitee mit Geldmitteln aus¬ 
gestattet und den Aöroplankonstrukteuren zuge¬ 
sandt werden, bei denen sie das Fliegen zu er¬ 
lernen haben. 

Da es nicht möglich sei, mit den vorhandenen 
Mitteln ganz Frankreich mit einem Netze von 
Aöroplanschuppen zu überziehen, so habe man sich 
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vorderhand auf das Dreieck Paris, Lille, Beifort 
beschränkt, das für den Kriegsfall zunächst in 
Betracht komme. Auch solle dafür gesorgt werden, 
daß die Militärflieger häufiger als bisher Gelegen¬ 
heit erhalten, in die Grenzgegend zu fliegen, 
weniger um kühne Taten zu vollbringen, als viel 
mehr das doTtige Gelände kennen zu lernen, um 
die Orte zu finden, bei denen Schuppen gelegen 
sind, und um bei diesen Schuppen glatt landen 
zu lernen. 

Neunundfttnfzig Städte des Nordens und 
Ostens hätten Bodenflächen und Schuppen ver¬ 
sprochen oder die Gelder für die Anlage von 
Schuppen und Flugplätzen. Diese großmütigen 
Gaben seien aber nur sub beneficio inventarii an¬ 
zunehmen, unter keinen Umständen dürfe man 
sich darauf einlassen, jene Terrains oder Baulich¬ 
keiten erst zu kaufen. Es komme den betreffenden 
Gemeinden zu, die Örtlichkeit in brauchbaren'Stand 
zu setzen. 

Die letztere Äußerung trifft offenbar die Tat 
Sache, daß zahlreiche Gemeinden und Körper¬ 
schaften dem »Matin« Gelder und Bodenplätze 
versprochen hatten, welche als Guthaben des 
Nationalkomitees gebucht wurden, ein Vorgang, 
dessen Folge ein Konflikt zwischen dem »Matin« 
und dem »Eclair« war. 

Soeben erfahre ich, daß der Polizeipräfekt 
M. Löpine Verkehrsvorschriften für die Flug¬ 
maschinen erlassen hat, von denen wohl eine oder 
die andere — namentlich die letzte — Be¬ 
stimmung auf den Widerspruch der beteiligten 
Kreise stoßen mag. Der Hauptsache nach lauten 
die Vorschriften ungefähr wie folgt 

Es ist den Fliegern verboten, innerhalb 
der Stadt Paris zu landen; bei Landungen in 
Gemeinden des Departements Seine haben sie 
mindestens 500 m von den Häusergruppen nieder¬ 
zugehen. Die Flugapparate haben Paris wie auch 
die Gemeinden in einer solchen Höhe zu 
passieren, daß sie im Falle einer Motorpanne im 
Gleitfluge aus dem Häuserbereiche hinauszi - 
schweben vermögen. Im Falle einer Landung im 
Departement Seine, außerhalb eines Flugfeldes, 
dürfen sie nur mit behördlicher Erlaubnis wieder 
empotfliegen. 

Ein Stück moderner Zeitl Man hat schon 
ernstlich mit dem Verkehr der Flugzeuge zu 
rechnen. — v— 


FERNFLUG BERLIN—ST. PETERSBURG. 

Die schon in der letzten Nntnmer gemeldete Panne 
bei Mitan hielt Abramowitch außerordentlich auf. Der 
Abflng wnrde bis Ende Jnli verzögert. Über den weiteren 
Verlauf der Reise liegen nachstehende Berichte vor. 

22. Jnli. 

Abramowitch, der trotz ständig ungünstigen Wetters 
nnd verschiedener Motordefekte anf seinem Feruflng von 
Berlin nach Petersburg doch bis nach Segewold in der 
Nähe von Rodenpois, 50 km östlich von Riga, gekommen 
ist, erlitt einen schweren Motordefekt. Nach einem kurzen 
Aufenthalte anf Segewold, dem Gute des Fürsten Kra- 


potkin, setzte Abramowitch mit Regiernngsbanmeister 
Hackstetter an Bord seine Lnftreise nach Petersburg fort, 
nm nach Pskow, der nächsten Etappenstation südlich vom 
Peipussee, za fliegen. Da diese Gegend sehr sumpfig nnd 
daher im Falle einer Notlandung sehr gefährlich ist, 
schraubte sich Abramowitch sofort anf eine bedentende 
Höhe, in der er mit 125 km Stnndengeschwindigkeit 
dahineilte. Als er Wenden in 1200 m Höhe überflogen 
hatte, gab es plötzlich einen heftigen Rack durch die 
ganze Maschine nnd die Propeller und der Motor ließen 
bedeutend nach. Kaltblütig stellte Abramowitch den Motor 
ganz ab nnd sauste in steilem Gleitfluge von seiner großen 
Höhe nieder. Nach verschiedenen Schleifen, die er übe r 
dem sumpfigen Gelände beschrieb, erspähte er endlich 
einen Sturzacker, auf dem er glatt landete. Als die beiden 
Flieger sich den Schaden besahen, entdeckten sie, daß die 
Kurbelwelle des N. A. G.-Motors in 1200 m Höhe ge¬ 
brochen war. 

24. Juli. 

Der Wright-Flieger Abramowitch, der, wie gemeldet, 
auf seinem Fernflug von Berlin nach St. Petersburg vor¬ 
läufig bis Mitan in Rußland kurz vor Riga gekommen ist, 
wird dort durch einen schweren Motordefekt znrück- 
gehalten. Das Schwangral des N. A. G.-Motors ist ge- 
spi ungen. Bedauerlicherweise war in der Berliner Fabrik, 
die er sofort telegraphisch verständigte, kein Ersatzrad 
vorhanden, sondern es mußte erst ein nenes angefertigt 
werden. Das ging nun am 23. Juli nach Riga ab. Von 
dort wird es im Auto nach Mitan gebracht, wo es frühe¬ 
stens am 25. Juli nachmittags eintreffen kann. Abramo¬ 
witch wird dann seinen Weiterflug wahrscheinlich erst 
Freitag früh antrelen können. 

Am 31. Juli flog Abramowitch wieder auf und ge¬ 
langte bis Pskow. Hier erlitt er abermals einen Unfall. 
Es wird darüber gemeldet: 

1. August. 

Beim Start in Pskow stürzte Abramowitch aait 
seinem Apparat ab. Der Pilot und sein Passagier blieben 
nnverletst. Der Apparat ist stark beschädigt, doch hofft 
der Pilot, die Ersatzteile bald sn erhalten nnd dann den 
Flug fortsetzen za können. 

Von der Panne in Mitan angefangen hatte Abra¬ 
mowitch viel mit Pech zu kämpfen. Über den Absturz 
des Wright-Piloten in Pskow und über die weiteren Einzel¬ 
heiten der Reise liegen noch folgende Nachrichten vor: 

6 . Angust. 

Abramowitch, der eine Woche lang in Wenden, 
nngefähr 200 km östlich von Riga, wegen Kurbelwellen¬ 
bruches festgehalten wurde, ist von dort am Abend des 
31. Juli, nachdem der nachgeschickte neue N.-A.-G.-Motor 
in die Wright-Maschine eingebaut worden war, abgeflogen, 
um seine große Luftreise fortzusetzen. Nach einem schnellen 
Flug in bedeutender Höhe, der den Piloten glücklich über 
das gefährliche Sumpfgebiet hinwegbrachte, landete er 
abends glatt in Pskow nnd wurde dort mit großer Be¬ 
geisterung empfangen. Am nächsten Morgen wollte der 
Flieger mit seinem Passagier, Regiernngsbanmeister Hack¬ 
stetter, von Pskow weiterfliegen, nm zunächst in Luga 
noch einmal zu landen, bevor er sein Endziel, Petersburg, 
eireichte. Bei dem Start aber behinderte ihn die begeisterte 
Menge derart, daß Abramowitch auf dem sehr kleine!) 
Gelände kurz nach dem Anlauf eine starke Rechtskurve 
machen mußte, in der der Apparat seitlich abratschte 
and sich überschlug. Dabei wurden die rechten Tragflächen 
der Wright-Maschine stark beschädigt, während Abramo¬ 
witch und sein Passagier Regierungsbaumeister HackstetteT 
mit leichten Hautabschürfungen davonkamen. 

Am 5. August verließen die beiden Flieger, nach 
Ersetzung der zerbrochenen Tragflächen dnrch neue, um 
V 46 Uhr morgens ihre Etappenstation Pskow, am dife 
Weiterfahrt nach Lnga im Gouvernement St. Petersburg 
anzutreten. Der »Berl. Lokalanz* meldet hierüber: »Da 
sich zwischen I*skow und Luga große Sümpfe ausdehnen, 
hätte Abramowitch eigentlich größere Höhen aufsuchen 
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müssen; der dichte Nebel aber, der in der Frühe über 
dem Sumpfgebiete Ingerte and jede Orientierang unmög¬ 
lich machte, zwang den Piloten, von Zeit za Zeit wieder 
tiefer za gehen. Plötzlich brach dankt ungefähr 80 Werst 
(31*6 km) vor Loga, der nächsten vorgesehenen Zwischen - 
landangsstation, das Vergaserrohr, and Abramowitch mnßte 
notgedrungen in einem jener gefährlichen Sümpfe landen. 
Abramowitch und sein Passagier Hackstetter konnten 
sich in Sicherheit bringen«. Der Apparat aber konnte nicht 
sogleich geborgen werden and wäre bald im Sumpfe ver¬ 
sanken, wenn nicht die breiten Kufen gewesen wären, 
mit denen man ihn vorsorglich aasgestattet hat. Der 
Apparat wurde daon rechtzeitig auf geeignetes Terrain 
transportiert, von wo aas der Weiterflag stattfand und 
Loga glücklich erreicht wurde. 


DER SCHNELLSTE LENKBALLON. 

■Hansa«, das neueste Zeppelin-Luftschiff, ein Schwester¬ 
schiff der «Viktoria Luise«, ist am 30. Juli unter Führung 
des Grafen Zeppelin zur ersten Fahrt über den Bodensee 
anfgestiegen. Die Probefahrt ist vollständig gelangen. 

Nach den Ergebnissen der Probefahrten ist gegen¬ 
wärtig dieser Lenkballon der schnellste der Erde. 

Am 1. Angast wurde das Luftschiff vor der Reise 
nach seinem Bestimmungsort Hamburg in Friedrichshafen 
genau durchgeprüft. Am Abend unternahm das Luftschiff 
eine eineinhalbstündige Probefahrt unter .Führung von 
Dr. Eckener. Bei der Fahrt wurde eine Geschwindigkeit 
von 221 Sekundenmeter gemessen. Das eine Woche 
vorher von der prenflischen Heeresverwaltung abge¬ 
nommene Militärluftachiff «Z. 3« erzielte eine Geschwindig¬ 
keit von 21 1 /, bis 22 Sekundenmeter. 

Am 8. August erfolgte die Reise nach Hamburg. 
Noch in dunkler Nacht, kurz. nach. 12 Uhr erhob «ich 
das Luftschiff von Friedrichshafen ans. In den Gondeln 
saflen Dr. Eckener, Diplomingenieur Dörr und aufler den 
übrigen Ingenieuren und Monteuren sechs Passagiere, 
ferner Frau Dr. Eckener mit ihrer Tochter. Auf der 
Fahrt stellte sich bei Krailsheim starker Nebel ein. 
Schon in Würzbnrg wurde das Luftschiff trotz der frühen 
Morgenstunde mit lebhaften Kundgebungen begrüßt, die 
sich an allen Orten, die das Luftschiff berührte, wieder¬ 
holten. Die Fahrt verlief bei wechselnden Winden, die 
anfangs schwächer waren und später an Stärke Zu¬ 
nahmen. Die Orientierung war in der Gegend von Krails¬ 
heim infolge des starken Nebels sehr erschwert, nnd man 
muflte lediglich nach dem Kompafl fahren. Aber trotzdem 
hatten sowohl die Führung als auch die Passagiere das 
Gefühl der Sicherheit, da die Maybach-Motoren ohne jede 
Störung ausgezeichnet arbeiteten. Die Fahrt erfolgte mit 
einer Geschwindigkeit von 22*2 bis 23’3 Seknndenmeter 
(ca. 83 km in der Stunde) in Höhen von 600 bis 800 m. 
Die «Hansa« passierte um 7 Uhr 15 Bebra, wandte 
sich sodann längs der Bahnlinie nach Göttingen, das 
8 Uhr 15 in einer Schleife überflogen wurde. Hierbei 
wurde der von der Stadt Göttingen ausgesetzte Preis von 
600 M. gewonnen. Die «Hansa« nahm sodann die Rich¬ 
tung nach Holzminden, das um 8 1 /* Uhr passiert wurde, 
kreuzte die Weser und wandte sich dann dem Lipper- 
lande zu. 10 Uhr 2 Minuten wurde Lage in Lippe über¬ 
flogen. 10 Uhr 20 traf das Luftschiff an der Peripherie 
von Bielefeld ein, von einer nach Tausenden zählenden 
Menschenmenge lebhaft begrüflt. Es neigte sich mehrmals 
dankend auf die Stadt hernieder und wandte sich dann 
gegen ‘/«IT Ubr nach der Richtung Salzuflen und Bad 
Oehnhausen, Plätze, die 15 Minuten später in etwa 200 tn 
Höhe passiert wurden. Infolge der Luftströmungen wurde 
von Minden i. W. nicht die direkte Richtung auf Ham- 
burg genommen, sondern die Weser entlang nach Hannover 
geflogen. Minden wurde 11 Uhr 15, Verden an der Aller 
12 Uhr 10, Langwedel 12 Uhr 40, Rotenburg 12 Uhr 66, 
Wintermoor 1 Uhr 5 und Bachholz 1 Uhr 30 passiert. 
1 Ubr 40 überflog die «Hansa« die Elbe bei Wilhelms- 
bnrg und kam 1 Uhr 46 in Sicht des Fublsbütteler Flug¬ 
platzes, worauf die Landung glatt erfolgte. In Hamburg 


war eiue nach Tausenden zählende Menschenmenge auf 
den Straflen und auf den Dächern versammelt, die dem 
Luftschiff einen enthusiastischen Empfang bereitete. 

Die Eigengeschwindigkeit des neuen Luftschiffes 
wird auf gut 80 km pro Stunde veranschlagt, und damit 
wäre «Hansa« der schnellste Lenkballon. 


ZIELWURFPREIS MICHELIN. 

Am 20. und 21. Juli fand auf dem Schießplatz von 
Chälons die neunte Austragung des Zielwurf-Wettbewerbes 
um den Michelin-Preis von 50.000 Francs statt. 

Im Laufe der bisherigen acht Bewerbe konnte man 
einen entschiedenen Fortschritt konstatieren. Die Eröff¬ 
nung der Konkurrenzen fand am 4. Febrnar statt. An¬ 
fangs waren die Erfolge kaum nennenswert. Am 21. April 
warf Leutnant Mailfert aus 20 ) m Höhe drei 7 kg schwere 
Fallkörper in das kreisförmige Ziel von 20 nt Durch¬ 
messer. 

Am 25. und 26. Mai brachte Leutnant Mailfert 
schon sechs, am 8. und 9. Juni neun Projektile in den 
Zielkreis. 

Am 22. und 23. Juni traf der Aviatiker Gaubert 
mit zwei Warfkörpern das Ziel. 

Am 6. und 7. Juli waren die Erfolge wesentlich 
besser, denn Leutnant Bousqnet warf sechs, Leutnant 
Varcin dreißig Projektile ins Ziel. 

Die für den Wettbewerb zur Verfügung stehenden 
50.000 Francs sind bloß ein Drittel der überhaupt aas¬ 
gesetzten Summe. Denn das Haus Michelin hat für die 
Zielscheibenkonkurrenzen insgesamt 150.000 Francs zur 
Verfügung gestellt; über die Art der Verwendung der 
restlichen 100.000 Francs behielt sich die Kommission 
des Wettbewerbs die weitere Verfügung noch vor. 

Der Verlauf des keimten Bewerbes am. 2Q. und 
21. Juli war folgender. Gemeldet waren acht Flieger, und 
zwar: 1. Engine Renaux (Lancier-Apparat Farman-Tocchet), 
2. Leutnant Lucca, 3. Leutnant Varcin, 4. Louis Gaubert 
(Lancier-Apparat Scott), 5. G io Chemet (Apparat Fabre), 
6 . Leutnant Mailfert, 7. Labouret (Apparat Terrisse), 
8 . Leutnant Battini. Als bisheriger Rekordinhaber war 
Leutnant Mailfert mit neun Treffern auf fünfzehn Würfe 
anzusehen. Diese Leistung wurde nun wesentlich über¬ 
troffen, denn es gelang dem Leutnant Varcin, zehn Pro¬ 
jektile von fünfzehn in den Kreis zu bringen und Gaubert 
— mit Leutnant Scott als Lancierer — traf sogar elfmal 
unter fünfzehn. Am 16. Angast ist diese Konkurrenz 
za Ende. 

Neuestens wurde von der Kommission ein Wett - 
bewerb um 25.000 Francs geschaffen, dessen hauptsäch¬ 
liche Bestimmnngen die folgenden sind. Der Preis wird 
jenem Konkurrenten zuerkannt, welcher aus mindestens 
800 m Höhe unter 16 Würfen am öftesten ein Ziel trifft, 
welches in einem Rechteck von 40 X120 m Größe be¬ 
steht. Dieses anf den Boden gezeichnete Ziel entspricht 
ungefähr der Größe und Form einer Lenkballonhalle. Die 
Wurfkörper müssen sphärisch sein, 71 kg wiegen und 
15 cm im Durchmesser haben. (Sie entsprechen der nor¬ 
malen Handgranate.) Es müssen zum mindesten fünf Treffer 
erzielt werden. Der Fing darf nicht länger als eine Stande 
dauern; der Aufflag muß längstens 10 Minuten nach dem 
Startzeichen, die Landung längstens 10 Minuten nach dem 
Fallenlassen des letzten Projektils erfolgen. Die Be¬ 
werbung kann in den Standen von 4 bis 9 Uhr morgens 
oder von 3 bis 6 Uhr nachmittags stattfiaden. Die Kon¬ 
trolle wird durch drei Kommissäre ausgeübt, die entwe der 
aktive Offiziere oder Kommissäre des Aüro-Clubs sind. 
Als Ort des Wettbewerbes wurde der Schießplatz von 
Chälons festgesetzt. Diese Konkurrenz ging am 11. August 
zu Ende. Der Astra-Wright-Flieger Gaubert und sein 
Schütze, der amerikanische Leutnant Scott, trugen mit 
acht Treffern den Sieg davon. 
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EIN WETTBEWERB FÜR HYDRO-AEROPLANE. 

Der französische Automobil-Klub bat eine Konkurrenz 
für Hydro-A eroplane ausgeschrieben, die am 24., 26. und 
26. August in der Bucht von Saint-Malo (Oberbretagne) statt¬ 
findet. Sie ist mit 38.000 Frcs. an Preisen ausgestattet. Mafl- 
gebend sind die Bestimmungen der Ftdfration Adronautique 
Internationale und der Commission Sportive Aüronautique. 
Der Wettbewerb umfafll zwei Geschwindigkeitsrennen 
(A und B) in der Bucht von Saint-Malo und eines (C) 
über die Strecke Bucht von Saint-Malo—Insel Jers-.y und zu¬ 
rück mit obligatorischer Landung in Jersey. Er ist aviatischen 
Apparaten mit Motor Vorbehalten (Klasse C des General¬ 
reglements). Die Preise werden folgendermaßen auf- 
geteilt: 16.000 Francs dem Ersten, 10.000 Francs dem 
Zweiten, 6000 dem Dritten, 4000 dem Vierten, 2l’00 dem 
Fünften, 1000 dem Sechsten. 

Die Startlinie für alle drei Rennen wird durch den 
Leuchtturm des Molos von Saint-Malo und einen Pylon im 
Norden des Forts bezeichnet. Am Abend vor jedem 
Renntag setzt die Sportleitung die Startzeit fest und' be¬ 
stimmt ferner ein Maximum, innerhalb dessen die be¬ 
treffende Strecke zurückzulegen ist. Startzeit ist der Augen¬ 
blick, in dem der Konkurrent, ob fliegend oder nicht, die 
Startlinie passiert. 

Das Rennen A wird am ersten Tage der Konkur¬ 
renz ausgetragen. Die Bewerber haben den Leuchtturm 
des Grand Jardin zu umfliegen, nach Saint Servan zu¬ 
rückzukehren, den Pylon, dann nochmals den Leuchtturm 
zu umfliegen und hierauf, fliegend oder nicht, die Ziel¬ 
linie zu passieren, die mit der des Starts gleich ist. Die 
Konkurrenz B, am zweiten Tage, führt um das Leucht¬ 
feuer von Rochebonne und den Semaphor von Decollä 
zurück über die Ziellinie. Beim Rennen C, am dritten 
Tage, führt die Strecke östlich am Leuchtfeuer der Großen 
Insel in der Chausey-Gruppe vorbei nach Jersey, wo am 
Eingänge der Bucht von Saint-Aubin eine Linie zu über¬ 
setzen ist (fliegend oder nicht), deren Endpunkte die 
Feuer der Hauptstadt Saint-Hdlier und des Schlosses 
Saint-Aubin bilden. Die Fahrzeuge haben auf der Bai 
niederzugehen, dann die Linie in der Richtung 1 nach 
Saint-Malo wieder zu passieren und dorthin, an der 
Groflen Chansey-Insel vorbei, zurückzukehren. Der Auf¬ 
enthalt in Jersey zwischen dem ersten und zweiten Passieren 
der Linie wird neutralisiert, jedoch mit maximal 30 Mi¬ 
nuten. 

Die Klassifikation erfolgt nach Punkten anf Grnnd 
der . Zeiten in jedem Rennen. In den Rennen A und B 
erhält der Erste zwei, der Zweite vier, der Dritte üecbs 
Punkte etc.; im Rennen C der Erste einen, der Zweite 
zwei Punkte u. s. w. Für eventuelle Mitnahme von 
Passagieren wird Zeitvergütung gewährt, und zwar 
werden für einen Passagier 10 / ao der effektiv erreichten Zeit 
abgerechnet, für zwei Passagiere weitere n / ao , für drei 
noch 1, / ao und so fort, so dafl also für jeden Passagier mehr 
eine um */,„ zunehmende Verringerung der wirklich ge¬ 
brauchten Zeit eintritt. Demnach hätte beispielsweise ein 
Apparat mit vier Passagieren den Anspruch, dafl von 
seiner Zeit 10 + 11 12 -j- 13 Sechzigstel, also 4a / a0 

abgezogen werden. Die Passagiere müssen auf den Appa¬ 
raten ordentliche Plätze haben. Im Rennen C können sie 
durch Ballast von je 66 kg ersetzt werden; bei un¬ 
günstigem Wetter- dürfen die Sportkommissäre diese 
Bestimmung auch auf die beiden ersten Rennen an¬ 
wenden. 

Bei der Klassifikation werden die Punkte in allen drei 
Rennen zusammengezogen. Wer an einem Rennen nicht 
teilnimmt, ist vom Start bei den folgenden ausgeschlossen; 
für die Preise kommt nnr in Betracht, wer mindestens in 
zwei Rennen klassifiziert ist. 

Am 10. Angust war Nennungsschlnfl. Es wurden 
von zehn Konstrukteuren zwölf Apparate angemeldet, und 
zwar: 1. R. Esnault-Pelterie, 2. Astra-Train, 8. Nieuport, 
4. Sanchez-Besa, 5. Sanchez-Besa, 6. Borei, 7. Donnel- 
Ldvüque, 8. Deperdussin, 9. M. Farman, 10. Astra, 
11. Socidlü Paulhan, 12. Socidtd Paulhan. 

Acht von diesen Hydro-Aeroplanen sind Zweidecker, 
vier Eindecker. 


Als Piloten wurden vorläufig genannt: Beaumont, 
C. T. Weyman, Renaux, Busson, Mollien, Barra, Benoist, 
Molla, Chambenois, Train. 


NOTIZEN. 

DIE RUSSISCHE REGIERUNG soU 130 Ein¬ 
decker mit Gnöme-Motoren bei der Firma Nieuport in 
Frankreich bestellt haben. 

L1NDSEY-CAMPBELL, ein englischer Aviatiker, 
stürzte am 3. August auf einem Flug mit einem Ein¬ 
decker bei Brooklands ab und blieb tot auf dem Platze. 

SLAWAROSOFF führte am 3. und 4. August in 
Marienbad auf Einladung des dortigen Kurklubs Schau¬ 
flüge aus. Sie fanden auf der Almwiese statt und waren 
sehr gut besucht. 

DER SÜDDEUTSCHE RUNDFLUG ist nunmehr 
für den 14. bis 22. Oktober angesetzt worden. Die Strecke 
führt von Mannheim über die Pfalz, Frankfurt, Nürnberg, 
Ulm nach München. 

JOSEF SABLATNIGG, der vortreffliche und populäre 
Pilot der Autoplan-Werke, verläflt Österreich. Er ist nach 
Berlin verpflichtet worden, um den von der dortigen 
Wagen- und Flugzeugfabrik Kühlstem erbauten neuen 
Doppeldecker zu pilotieren. 

DEN ÄRMELKANAL überquerte am 7. August 
der französische Aviatiker Noel in 20 Minuten. Er nahm 
in Boulogne-sur-Mer seinen Abflug und erreichte in der 
erwähnten Zeit bereits die englische Küste. Er setzte so¬ 
dann die Reise ohne Unterbrechung bis zum Flugplatz 
von Hendon fort. 

VON MEPPEN über Zweibrücken nach Frankfurt 
flogen kürzlich die deutschen Aviatiker Oberleutnant 
Keller und Leutnant Reinhardt mit je einem Passagier. 
Der Weg betrüg 300 km. Oberleutnant Keller benützte 
für seinen Flug eine Rumpler-Taube, Leutnant Reinhardt 
einen «Albatros«-Doppeldecker. 

LEIPZIG soll nun auch seine Luftschiffhalle be¬ 
kommen. Am 24. Juli weilte Direktor Colsmann von der 
Deutschen Luftschiffahrtsgesellschaft in Leipzig und be¬ 
sichtigte in Gemeinschaft mit dem Oberbürgermeister 
Dr. Dietrich das in Aussicht genommene Gelände. Die 
Vorarbeiten sollen baldigst eingeleitet werden. 

EINE STIFTUNG von 6003 M. für einen Flug¬ 
wettbewerb ist von der Bio-Malzfabrik in Berlin erfolgt. 
Der Biomalz-Preis wird im September unter dem Pro¬ 
tektorate des Reichsflug-Vereines ausgeflogen werden, und 
zwar je 2000 M. an drei Sonntagen. Die Flugstrecke 
liegt zwischen dem Flugplatz Johannisthal und dem Flug¬ 
feld Teltow. 

L&ON BOURGOIS, der französische Arbeits¬ 
minister, nahm am 4. August in der Schweiz au einem 
längeren Finge auf einem von'dem bekannten Aviatiker 
Sommer gesteuerten Hydro-Aeroplan teil. Der Apparat 
passierte in flotter Fahrt Lausanne und landete später 
glatt in Evian am Genfer See. Der Minister äuflerte sich 
begeistert über die wohlgelungene Fahrt. ^ 

ZU RITTERN der Ehrenlegion sind folgende 
französischen Militäraviatiker ernannt worden: Hanptmann 
de Goys, Leutnant Peralda, Leutnant Reimhert, Leutnant 
Texier, Hauptmann Brenot, Hauptmann Casse, Hanptmann 
Letonrneur, Leutnant Gouin, Leutnant Lussigny, Leutnant 
Lafargue, Hauptmann Lebeau, Hauptmann Duperron, 
Leutnant Marzac und Hauptmann Coville. 

LUZETTI, ein französischer Flieger, stürzte am 
28. Juli bei einem in dem kleinen bretonischen Orte La 
Guerche arrangierten Flugfest aus 20 es Höhe mit seinem 
Apparat ab und zog sich überaus schwere Verletzungen, 
namentlich im Gesicht, zu. Ein Auge wurde durch den 
Fall völlig aus seiner Höhle herausgedrückt, so dafl es 
nur noch an dem Sehnerv hing. Der Zustand des unglück¬ 
lichen Fliegers flöflt ernste Besorgnisse ein. 
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VON MÜNCHEN NACH GMUNDEN kamen vor 
kurzem bayerische Lnftschiffer in einem Kngelballon. Am 
3. Angnst nm 6 Uhr morgens stiegen die Herren Ober¬ 
leutnant Löwenheim, Leutnant Schneider und GartneT 
sowie eine Dame in München Ruf. Ihr Ballon «Sirius« 
gelangte ins Salzkammergut, schwebte gegen 1 Uhr mit¬ 
tags einige Zeit hindurch über dem Traunsee und landete 
schließlich glatt um */ t 2 Uhr unweit des Hochkogel- 
plateaus. 

MIT SCHNELLFEUERGESCHÜTZEN auf Aero- 
planen wurden seit einiger Zeit in Farnborough Versuche 
gemacht. So führte z. B. De Haviland bei einem Ex¬ 
periment 20 Pfundgeschosse an Bard und schoß sie aus 
etwa 100 m Höhe nach verschiedenen Richtungen ab, 
ohne durch die Erschütterungen eine Störung des Fluges 
hervorzurnfeu. Auch das Zielen soll eifolgreich gewesen 
sein. Die englische Regierung soll beabsichtigen, stark 
gebaute Flugmaschinen mit Maximgeschützen ausznstatteo. 

VERMISST werden zwei am 28. Juli in Hendon 
bei London anfgestiegene Aviatiker, nämlich Gatesy und 
Noel, die nach Paris fliegen wollten, um auf dem Flugfelde 
von Issy einen für die englische Armee bestimmten Flug¬ 
apparat zu übernehmen. Trotz den Warnungen anderer 
Flieger stiegen die beiden bei schlechtem Wetter auf. 
Seither fehlt von den beiden Fliegern jede Nachricht und 
man befürchtet, daß sie in der Nacht den Flug über den 
Ärmelkanal versuchten und sich verirrten oder daß sie in 
einem Walde abstürzten. 

DIE STADT MARIENBAD stiftet als Ortsgruppe 
des großen Komitees zur Schaffung einer österreichischen 
Luftflotte einen Aöroplan, der den Namen »Marienbads 
tragen soll. Das Ehrenpräsidium der Ortsgruppe wurde 
dem Abte des Stiftes Tepl, Herrenhausmitglied Gilbert 
Helmer, dem Bezirkshauptmann Dr. Brechler Ritter von 
Troskowitz und dem Bürgermeister Dr. H. Reiniger über¬ 
tragen. Zu Präsidenten des Arbeitskomitees wurden dtf 
Statthaltereikoneipht Dr. Lehrmann and der Badearzt 
Dr. Hugo Schlesinger gewählt. 

OBERSTLEUTNANT UZELAC, der Kommandant 
der Luftscbifferabteilung, hat in letzter Zeit schon mehr¬ 
mals durch verschiedene Flüge von sich reden gemacht. 
Am 2. August unternahm er Nachtflüge. Er stieg in 
Wiener-Neustadt nach 9 Uhr abends mit einem Elrich- 
Eindecker mehrere Male auf, teils allein, teils auch mit 
Passagieren, wobei mit Scheinwerfern operiert wurde. Er 
ging bis anf 100 bis 1£>0 m Höhe und blieb jedesmal 
eine Viertelstunde lang in der Luft. Start und Landung 
Warden jedesmal mit Scheinwerfern beleuchtet. 

AUS LUZERN meldet man unterm 6. August 
einen eigenartigen Vorfall. Der in Luzern aufgestiegene, 
dem Schweizer AeroKlub gehörige Ballon «Theodor 
Schnecke wurde im Kanton Unterwalden scharf beschossen. 
Im ganzen wurden 22 Schüsse abgegeben. Man hielt den 
Ballon für einen ausländischen, der die dortigen Festungs¬ 
werke auskundsebaften wollte. Die Hülle des Ballons 
Wurde von mehreren Kugeln durchlöchert, wodurch die 
Luftschiffer zur Landung gezwungen wurden. Bei der 
Landung wurden die drei Insassen verhaftet und eine 
Untersuchung eingeleitet. 

DER PILOTENFALLSCHIRM des Rittmeisters 
Baron Odkolek wurde am 30. Juli in Fischamend aus¬ 
probiert. Der Fallschirm, in welchem eine Puppe im Ge¬ 
wichte von 70 kf den Piloten darstellte, wurde von einem 
Fesselballon aus von eineT Höhe von 800 m losgtlassen. 
In ruhigem, stabilem Finge ging der Fallschirm nieder 
und erreichte nach einer Minute aus jener Höhe den 
Boden. Dabei wurde der Fallschirm ca. 100 m von seiner 
Bahn abgetrieben. Das Experiment wurde dann wieder¬ 
holt. Die anwesenden Aeronauten äußerten sich über die 
Konstruktion anerkennend. 

DER KAISER hat unserem erfolgreichen Militär- 

e loten Oberleutnant Philipp von Blaschke aus seiner 
rlvatschatulle ein Geschenk gemacht, welches den Offi¬ 
zier hi Stand setzt, seine Heiratskaution zu erlegen. Damit 
bleibt gewiß der treffliche Offizier der Armee erhalten, 
wenn er auch ursprünglich den Plan hatte, eine ihm von 


der Motorluftfahrzeug-Gesellschaft angebotene einträgliche 
Stellung anzunehmen und deshalb aus der Armee zu 
scheiden. Blaschke, dessen Ernennung zum Hauplmann 
bevorsteht, wird nun bald seine Vermählung mit Fräulein 
von Csäkay feiern. 

SCHIFFSLEUTNANT CONNEAU, der ausge¬ 
zeichnete französische Aviatiker, vollbrachte am 26. Juli 
mit einem Hydroplan Donnet - Levüque - Zweidecker eine 
interessante Leistung. Er erhob sich auf diesem Apparat 
zu Juvisy von der Seine in die Luft und flog in 6Ö0 m 
Höhe, den Windungen des Stromes folgend, bis nach 
Bezons (58 km), wo er nach einer Flugdauer von 30 Mi¬ 
nuten auf dem Wasser niederging. Bemerkenswert ist, 
daß an dem neuen mit einem 80 H. P.-Motor ansgestatteten 
Apparat die Schwimmkörper durch einen schmalen Boots¬ 
rumpf ersetzt sind. 

IN KANSAS CITY fand die Auswahlwettfahrt der 
Kugelballons für die Vertretung Amerikas im Gordon 
Bennett-Wettfliegen statt. Es starteten die Ballons: «Uncle 
Sam« (Führer Honeywell), «Million • Population I.« 
(Führer Berry), «Million-Population II.« (Führer Mac 
Cullough), «Kansas City II.« (Führer Watts), «Good- 
Year« (Führer Bambengh), «Cole« (Führer Custer) und 
■ Drifter« (Führer Hollz). Die größte Distanz legte 
«Uncle Sam« zurück, der 925 Meilen (1398 km) weit ge¬ 
langte. Er landete in Virginia. In der Gordon Bennett- 
Konkurrenz werden nun die Vereinigten Staaten vertreten 
sein durch die Ballons: «Uncle Sam«, «Kansas City« und 
«Drifter«. 

DER BALLON «TIROL« stieg am 23. Juli um 
8 Uhr früh in Innsbruck zu einer Alpenfahrt auf. Leut¬ 
nant Macher hatte die Führung inne; als Passagiere 
saßen im Korb die Herren ArtiUerielentuant Hans Mandl 
aus Pola, Professor Dr. Pfeiffer aus Graz und Eduard 
Landesmann aus Prag. Der Ballon schwebte ungefähr 
l 1 /* Stunden über Innsbruck und nahm dann den Kurs 
gegen Südost. Er überquerte in einer Dnrehscknittshöhe 
von 4000 m die Gebirgsstocke der Zentralalpen, passierte 
um */, 12 Uhr vormittags das Puslertal bei Bruneck und 
wurde dann gegen die Dolomiten getrieben. Nach sechs¬ 
stündiger Fahrt wurde in den Dolomiten unweit des 
Monte Sella di Sennes glatt in einer Höhe von 1600 m 
gelandet. 

DIE REICHSFLIEGERSTIFTUNG in Deutsch¬ 
land, die vom Reichsflugverein ins Leben gerufen wurde, 
hat, wie der «Berliner Lokalanzeiger« meldet, während 
der kurzen Zeit ihres Bestehens bereits viel Gutes für . die 
Flieger und deren Angehörige tnn können. Im ganzen 
wurden von ihr bis jetzt 12.000 M. für Flieger und deren 
Angehörige verausgabt. Auch die Industrie nimmt an dem 
Wirken der Stiftung lebhaftes Interesse, das sich durch 
zahlreiche Beiträge kundtut. So hat z. B. die Wright-Ge- 
sellschaft 10 Prozent aller von ihrem Piloten Abramo- 
witch gewonnenen Flugpreise der Kasse der Reichsflieger¬ 
stiftung überwiesen. Auch die Deutschen Flugzeug-Werke 
in Leipzig-Lindental führen stets ein Prozent der für Passa¬ 
gierflüge eingenommenen Beträge zu gunsten der Reichs¬ 
fliegerstiftung ab. 

AUS NIZZA schreibt man unterm 31. Juli: Der 
Aviatiker Mesnich, der vor einigen Tagen mit einem 
Kollegen interessante Flugversuche unternahm, erlitt mit 
seinem Hydroplan einen ernsten Unfall. Er war mit einem 
italienischen Hauptmann aufgestigen. In einer Höhe von 
500 m versagte plötzlich der Motor, die beiden Aviatiker 
stürzten ins Wasser, konnten aber gerettet werden. Der 
Hydroplan ist verloren. — Der Aviatiker Valensi, der 
in Antibes Schauflüge veranstaltete, kam am 30. Jnli 
nach der Landung dem noch immer rotierenden Propeller 
seines Apparates zu nabe und wurde von einer Schaufel 
desselben erfaßt und an der Brust und im Gesichte 
furchtbar zugerichtet. Valensi, der blutüberströmt zu 
Boden sank, wurde in besorgniserregendem Zustand ins 
Spital gebracht. 

EIN LUFTSCHIFFVERKEHR zwischen Karlsbad 
und Marienbad wird für den nächsten Sommer geplant. 
Man meldet hierüber: «Der technische Leiter der öster¬ 
reichischen Luftverkehrs-Gesellschaft Hauptmaun Franz 
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Mannsbarth nnd Direktor Leo Kronau weilen in Marienbad, 
wo sie mit Bürgermeister Dr. Reininger mehrere Kon¬ 
ferenzen in dieser Angelegenheit hatten. Das Projekt, 
welches dem Bürgermeister von Marienbad vorgelegt 
wnrde, betrifft die Erbauung von Ballonhallen in Marienbad 
nnd Karlsbad nnd die Einrichtung ständiger Passagierflüge 
mit einem Lenkballon der Type Stagl-Mannsbarth während 
der Saison zwischen den beiden Knrorlen. Die Errichtung 
der Ballonhallen ist in Marienbad in der Nähe des Bahn¬ 
hofes in Anssicht genommen. Bürgermeister Dr. Reininger 
brachte dem großzügigen Projekt sofort seine Sympathien 
entgegen und sagte den beiden Herren die tatkräftigste 
Förderung zn « 

IN DÖBERITZ kam auf dem Militärflugplätze am 
23. Juli ein böser Fliegersturz vor. Der »Berl. Lokalanz.« 
berichtet darüber: «Auf dem Militärflugplatz in Döberitz, 
auf dem seit einiger Zeit anch Unteroffiziere im Fliegen 
ansgebildet werden, herrschte bei dem günstigen Wetter 
ein lebhafter Flugbetrieb. Kurz vor 6 Uhr morgens stieg 
der Unteroffizier Lachmann vom Kraftfahrerbataillon auf, 
um auf einem Militär-Albatros-Doppeldecker die erste 
Pilotenpiüfung zu bestehen. Er hatte schon einige Achter 
ganz gut geflogen, als er plötzlich bei einer Rechtskurve 
aus ungefähr zehn Meter Höhe mit seinem Doppeldecker 
abrutschte. Der Apparat stürzte seitlich zu Boden nnd 
wurde vollständig zertrümmert, während der Unteroffizier 
aus seinem Sitz herausgeschleudert wurde, wobei er sich 
einen Oberschenkelbruch und schwere innere Verletzungen 
zuzog. Er wnrde sofort in das Garnisonlazarett nach 
Spandau gebracht.« 

DAS LUFTSCHIFF »Z 3« absolvierte am 19. und 
20. Juli seine zur Übernahme für die deutsche Armee er¬ 
forderliche Dauer- nnd Hochfahrt Es stieg in Friedrichs¬ 
hafen um *L 6 Uhr abends auf, passierte um 2 Uhr nachts 
Metz, um 8 Uhr früh Baden-Baden, kreuzte dann längere 
Zeit in der Umgebung von Karlsruhe und landete schließ¬ 
lich wegen drohender Gewitter nach achtzehnstündiger 
Fahrt in Baden-Baden. Es waren eigentlich zwanzig Stunden 
Fahrtdauer verlangt;, weil aber die Landung bloB aus 
Gründen der Vorsicht erfolgte nnd noch für mehrere 
Stunden Betriebsstoff an Bord war, gilt die Dauer als er¬ 
füllt. Die Höhe entsprach den geforderten Bedingungen. 
Das Militärlnftschiff ist seither nach einer Geschwindigkeits- 
prüfung in Baden-Oos vom preuBischen Kriegsministerium 
abgenommen worden. Es würde eine Schnelligkeit von mehr 
als 21 */s bis fast 22 Sekundenmeter festgestellt, was einer 
Stundengeschwindigkeit von nahezu 80 km entspricht. 

BEI DEN KAISERMANÖVERN, die heuer in 
der Zeit vom 7. bis einschliefilich 12. September in Süd¬ 
ungarn, und zwar im Raume Bäkis-Csaba—Szegedin— 
Temesvär—Arad stattfiuden, werden , auch eine gröflere 
Zahl von Flugmaschinen und vermutlich ein bis zwei 
Lenkballons für den Aufklärungs- und Meldedienst Ver¬ 
wendung finden. Die Heeresverwaltung hat, wie man 
meldet, auf Grund der schönen Ergebnisse der Inter¬ 
nationalen Flngwoche, die einen vollen Erfolg der öster¬ 
reichischen ASroplanindustrie bedeutete, eine Anzahl von 
Flugmaschinen bestellt, im ganzen 34 Stück, von welchen 
14 bis zn Beginn der großen Herbstmanöver abgeliefert 
werden sollen. Ende August werden die Flugmaschinen 
der Militär-Loftschifferabteilung zu den Manövern ab¬ 
gesandt werden. Wie verlautet, werden nach den Manövern 
auBer den Offizieren auch die Unteroffiziersmannschaft 
nnd auch Soldaten ohne Chargengrad im Fliegen aus¬ 
gebildet werden. 

ÜBER LATHAMS TOD werden dem »New York 
Herald« weitere Einzelheiten bekannt: »Latham jagte am 
25. Juni um 7 Uhr morgens an den Ufern des Cbavi. Er 
befand sich ab den Stromschnellen von Kayes, am Ein¬ 
flüsse des Bahr Selamant, und halte nur einen einzigen 
Eingeborenen in seiner Begleitung. Der Jäger hatte ein 
Rhinozeros mit seiner Büchse verletzt, als diese explo¬ 
dierte. Latham ergriff nun schnell seinen Karabiner und 
tötete das Tier. In diesem Augenblick tauchte vor ihm 
ein Büffel auf, der bisher im hohen Grase verborgen ge¬ 
legen war. Der Franzose kniete nieder und schoB auf. das 
Tier mit dem Karabiner, verletzte es aber bloB. Der 


wütende Büffel stürzte sich auf ihn und schleuderte ihn 
dreimal in die Luft. Latham stieB nur einen Schrei aus 
und stürzte leblos zu Boden. Sein Leichnam wurde nach 
Foit Archambault gebracht, wo die Beerdigung am 26. Juni 
stattgefunden hat. Latham war schon früher einmal dnreh 
einen Büffel verwundet woiden.« 

EIN EHRENPREIS, den Hauptmann a. D. Doktor 
Hildebrandt vor drei Jahren gestiftet hat, ist jetzt von 
dem Ballonführer der »Viktoria Luise« anf der Fahrt von 
Hamburg nach Frankfurt a. M. gewonnen worden. Diesen 
Preis — einen silbernen Ballonkorb — hat Dr. Hilde¬ 
brandt seinerzeit für die Landung eines Freiballons in 
seiner Heimat Isenhagen-Hankensbüttel gestiftet. Da der 
Preis bisher nicht gewonnen worden ist, obwohl in der 
Umgegend mehrere Ballons gelandet waren, stellte 
Dr. Hildebrandt ihn für den Führer eines Luftschiffes 
zur Verfügung, der nach vorheriger Ansage über das 
Haus seiner Eltern hinwegfahren würde. Genau wie der 
Luftschifführer Blew am Tage vor der Abfahrt von 
Hamburg vorausgesagt hatte, ist er nach zweistündiger 
Fahrt über das in Hankensbüttel gelegene Haus hinweg- 
geflogen und hat eine Luftschiffpost dort abgeworfen. Der 
Ehrenpreis ist ihm daraufhin durch den Landrat des 
Kreises Isenhagen nach Frankfurt geschickt worden. 

LILLI STEINSCHNEIDER, die junge Dame, deren 
Name durch ihre Teilnahme an verschiedenen Flügen 
unserer österreichischen Piloten sehr bekannt geworden 
ist, hat sich in Wiener-Neustadt, wo sie seit dem letzten 
Herbst von tllner im Fliegen ansgebildet wird, non selbst 
deT Pilotenprüfung unterzogen. Sie begann diese am 

7. August. Die Aviatiker stellten sich dazu fast vollzählig 
ein, insbesondere die Militärpiloten mit dem Kommandanten 
der Militärluftschifferabteilung, Oberstleutnant Emil Uzelac. 
Als Prüfungskommissär fungierte Oberleutnant Stohanzl. 
Fräulein Steinschneider absolvierte zunächst die vorge¬ 
schriebene erste Serie von Achterschleifen in einer Höhe 
von 50 m und landete jedesmal vorschriftsmäßig. Nachdem 
der erste Teil der Prüfung erledigt war, schickte sich 
Fräulein Steinschneider sofort zur zweiten Serie von 
Achterschleifen an. Bei der siebenten Schleife trat jedoch 
ein Motordefekt ein nnd die Pilotin moflte niedergehen. 
Hierbei hatte sie Gelegenheit, ihren ersten Gleitflug aus 
60 m Höhe auszuführen. Er gelang ihr tadellos. 

EIN FLUG PARIS—BERLIN, den der französische 
Aviatiker Brindejonc de Moulinais im Wettbewerb nm 
den Pommery-Pokal plante, fand in Bonn ein vorzeitiges 
Ende. Brindejonc startete am Morgen des 8. August bei 
Versailles und erreichte nach ungefähr fünf Stunden das 
365 km entfernt gelegene Bonn. Der Flieger wurde dabei 
von einem starken Westwind begünstigt, der aber später 
während der zweiten Etappe zu mächtigen Böen anwnehs 
und Brindejonc zwang, in der Nähe von Minden zu landen. 
Bei der Landung stieß der Apparat gegen einen Baum, 
der Propeller wurde zertrümmert und der Pilot muflte, 
da kein zweiter Apparat zur Stelle war, den Flug vor¬ 
läufig anfgeben. Brindejonc hat 440 km zurückgelegt, den 
Rekord für den längsten Flug innerhalb eines Jahres, 
den der inzwischen verunglückte Bedel schuf, also nicht 
erreicht. Er gedenkt aber seine Versuche zu wiederholen. 
Der Gewinner des Pommery-Pokals erhält bekanntlich 
eine Monatsrente von 2500 Francs, so lange sein Rekord 
ungeschlagen bleibt. 

BEI EINER »KRUPP-WOCHE« im Gebiete von 
Essen ist Karl Krieger, der bekannte Jeannin-Pilot, am 

8. August abgestürzt. Krieger stieg abends mit dem 
Aviatiker Nölle als Passagier in Münster auf der Lodden¬ 
heide auf, um nach Essen zn fliegen. Wenige Minuten 
nachher, als sich der Apparat 500 m vom Flugplatz ent¬ 
fernt über einem Walde befand, wurde er von einer Böe 
niedergedrückt, fiel anf die Bäume und wurde völlig zer¬ 
trümmert. Die Flieger kamen mit dem bloSen Schrecken 
davon. Von fünf Fliegern, die vom Flugplatz Rott¬ 
hansen am Abend des 8. Angust zum Überland fluge 
nach Düsseldorf aufstiegen, erreichte nur einer, Schauen¬ 
burg, Düsseldorf. Nach kurzem Aufenthalt trat er die 
Rückfahrt an und landete glatt auf dem Flugplatz. 
Schauenburg war auch der einzige Teilnehmer an dem 
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Oberlandflug nach Münster am 5. August, der Doch am 
selben Abend von Münster nach dem Flugplatz zurück¬ 
flog. Mit Krieger stiegen am 8. August in Münster zum 
Rückflug nach dem Flugplatz Rotthausen die Flieger 
Lübbe und Beierlein auf; sie trafen im Laufe des Abends 
auf dem Flugplatz ein. 

IN AUSSIG a. d. Elbe stieg am 7. August der 
Ballon «Böhmens des Deutschen Luftfahrtvereins in 
Böhmen zu einer wissenschaftlichen Luftreise, zur Fest¬ 
stellung der Radioaktivität der Luft, auf. In der Gondel 
saflen die Herren Dozent Dr. Viktor Hess vom kaiser¬ 
lichen Institut für Radiumforschung, Hauptmann Wilhelm 
Hoffory von der Militärluftschifferabteilung und Ernst 
Wolf, Assistent der Meteorologischen Zentralanstalt in 
Wien. Der mit 1680 m a Wasserstoff gefüllte Ballon fuhr 
um 6 Uhr früh auf, nahm den Kurs gegen Deutschland 
und flog über die sächsische Schweiz und einen Teil von 
Preuflisch-Schlesien gegen Norden. Es wurde eine Höhe 
von 5200 m erreicht und Um */ 4 l Uhr in Pieskow, 50 km 
östlich von Berlin, glatt gelandet. Die tiefste gemessene 
Temperatur betrug — 10" Celsius. Dozent Dr. Hess hat 
mit dieser Fahrt, die ungemein interessante Resultate 
lieferte, eine Reihe von wissenschaftlichen Ballonfahrten 
znm Abschluß gebracht, welche durch Subventionierung 
der kaiserlichen Akademie der Wissenschaften und durch 
das Entgegenkommen des Aero-Klubs sowie des Deutschen 
Luftfahrtvereines in Böhmen ermöglicht worden sind. 

DER BALLON »SALZBURG«, mit dem Ober¬ 
leutnant Werner im Dezember 1911 verunglückte, wurde 
dieser Tage wieder von einem Zwischenfall heimgesucht. 
Der Eigentümer des Ballons, Erzherzog Josef Ferdinand, 
liefl ihn Vormittag den 11. August in der Salzburger 
Gasfabrik füllen, um in Begleitung des Generalstabs- 
hauptmanns Waldher eine Fahrt zu machen. Da es regnete 
und starker Wind herrschte, wurde der Aufstieg zu¬ 
nächst verschoben. Gegen Mittag besserte sich das Wetter 
und der Erzhenog wollte mit Generalstabshauptmaun 
Waldher eben in die Gondel steigen, als plötzlich' eiü 
äußerst heftiger Sturm losbrach. Die Bedienungsmann¬ 
schaft, etwa 20 Soldaten vom 75. Infanterieregiment, 
hatte die größte Mühe, deD Ballon zu halten. Der 
Sturm drückte diesen heftig zu Boden, riß-ihn dann wieder 
empor, schlug ihn gegen das Dach eines Kohleaschuppens 
und schließlich gegen das der Fabrik, wo er an der Dach¬ 
rinne hängen blieb und dabei ein etwa einen Quadrat¬ 
meter großes Loch davontrug. Der Erzherzog, der die 
Bergungsarbeit dirigierte und auch selbst daran teilnahm, 
erfaßte nun die Reißleine und brachte das Gas zum Ent¬ 
weichen. 

WILHELM KRESS, der Altmeister der öster¬ 
reichischen Flugtechniker, hat vom Gemeinderate der 
Stadt Wien eine Ehrengab; erhalten: es wurde ihm eine 
lebenslängliche Jahresrente von 2400 K ausgesetzt. Kreas 
dankte in einem Schreiben an den Bürgermeister, worin 
er sagt: »Obwohl bei der gänzlichen Zerrüttung meiner 
Gesundheit ich wohl kaum noch ein Jahr den materiellen 
Vorteil dieser Zuwendung genießen werde, so ist die 
moralische Genugtuung für mich von größtem Werte; mußte 
ich doch 35 Jahre lang gegen Gegner und Spötter meiner 
flugtechnischen Bestrebungen kämpfen, bis im vorigen 
Jahre Seine Majestät unser allergnädigster Kaiser mich 
anf dem Flugfelde in Wiener-Neustadt mit einer aner¬ 
kennenden Ansprache beglückte, worauf auch Seine 
k. k. Hoheit der Erzherzog Leopold Salvator auf der 
letzten Ausstellung mir seine besondere Anerkennung aus¬ 
sprach, der nun auch die Anerkennung des löblichen Ge¬ 
meinderates folgte. Diese Anerkennungen machen mich 
glücklich und verschönern meinen Lebensabend.« Gleich¬ 
zeitig übersandte Kress dem Bürgermeister eine Photo¬ 
graphie seines ersten Modells, das frei flog, eines Drachen¬ 
fliegers (Monoplan) ans dem Jahre 1877. 

UNGLAUBLICHE SKANDALE gab es am 30. Juli 
in Marners in Frankreich, als ein Schanfliegen ungünstigen 
Wetters halber unterblieb. Die Aviatiker Ladaugne, Le- 
pointe und Poulain, der Sieger im Prix de l’Aviette, 
sollten aufsteigen, und zwar schon am 29. Juli. Die 
Flüge wurden des Windes wegen anf den nächsten Tag 


verschoben, aber da war das Weiter noch schlechter. 
Als es nun 6 Uhr abends wurde, ohne daß die Flieger 
Miene machten, in die Lüfte zn steigen, nahm das Pu¬ 
blikum eine drohende Haltung ein. Ladaugne ließ sich zu 
einem Startversuch bewegen, doch brach dabei der Pro¬ 
peller seines Apparates. Nun kannte die Wut der Zuschauer 
keine Grenzen mehr. Sie stürmten wild auf die Hangars 
ein. Lepointe entkam rechtzeitig mit einem Fahrrad. Die 
anderen beiden Aviatiker aber wurden von der Menge 
umzingelt und mußten sich in ihren Hangars verbarrika¬ 
dieren. Die Belagerer gingen so weit, daß sie sich sogar 
anschickten, die Gebäude in Brand zu setzen. Glücklicher¬ 
weise rückten rechtzeitig Gendarmerie und Militär an, um 
die Menge zu zerstreuen. Als sich dann Poulain auf dem 
Heimwege befand, wurde er von der Bevölkerung geradezu 
gelyncht. Soldaten mußten ihn aus der Mitte der tobenden 
Menge befreien. 

DAS AEROPL ANTURNIER in Gotha ist nun¬ 
mehr gesichert und findet vom 17. bis 19. August auf 
dem Boxberge statt. Zu einer Manövrierübung mit Flug¬ 
zeugen ist das Luftschiff »Viktoria Luise« gemeldet. Beim 
Deutschen Fliegerbund sind folgende Anmeldungen ein¬ 
gegangen: Lindpaintner, Otto-Doppeldecker 100 H. P. 
Agomotor; Faller, Aviatikdoppeldecker 100 H.P. Argus¬ 
motor ; Weyl, Lochner-Doppeldecker 50 H. P. Gnöme- 
Motor; Schauenburg, A. S. D. Doppeldecker 95 H. P. 
N. A. G.-Motor ; Hanuschke, Hanuschke-Eindecker 50 H. P. 
Motor; Schall, Grade-Eindecker 21 H. P. Grade-Motor; 
Schlägel, Aviatikeindecker 70 H. P. Argusmotor; Pentz, 
Grade-Eindecker 24—32 H. P. Grade-Motor; von Gorrissen, 
Agodoppeldecker 100 H. P. Agomotor. Soweit bis jetzt 
bekannt, sind die Maschinen von Weyl, Schauenburg und 
Gorrissen mit Lancierapparateu ausgestattet. Weitere 
Meldungen, die der Fliegerbund infolge verspätet ein- 
getroffener Neonmeldungen noch nicht als definitive Mel¬ 
dungen vormerken konnte, sind noch eingegangen von: 
Fremery, Agodoppeldecker 100 H. P. Agomotor; Mi- 
sehewsky, Grade-Eindecker 16—21 H. P. Grade-Motor; 
Horn, N. A. G-Doppeldecker 50 H. P. Gnöme-Motor; 
Felderbaum, Grade-Eindecker 16 —21 H. P. Grade-Motor ; 
Schäfer, Apparat noch unbekannt. 

EINEN WARNUNGSDIENST für die Luftschiff¬ 
fahrt hat seit dem vorigen Jahr das Königlich preußische 
aeronautische Observatorium in Lindenberg, Kreis Bees- 
kow, eingerichtet. Da sich Gewitter im Telegraphen- und 
Fernsprechbetriebe schon auf große Entfernungen be¬ 
merkbar machen, und da aus den in den Leitungen sich 
dabei abspielenden Vorgängen wertvolle Schlüsse über den 
Verlauf und die Ausdehnung der Gewitter zu entnehmen 
sind, wurden auf Wunsch des Observatoriums Linden- 
berg 18 Telegraphenanstalten, die sich besonders dafür 
eignen, versuchsweise bestimmt, sämtliche zu ihrer Kenntnis 
kommenden Gewitter dem Observatorium telegraphisch zu 
melden. Auch kleinere Ämter beteiligen sich an diesem 
Gewittermeldedienst. Die Beobachtungen werden während 
des ganzen Jahres an Werktagen von 8 Uhr morgens bis 
6 Uhr nachmittags und an Sonn- und Festtagen von 
8 Uhr morgens bis 12 Uhr mittags angestellt. Bei be¬ 
sonderen Anlässen, wie Luftschiffmanövern oder ange¬ 
sagten Nachtfahrten eines Zeppelin-Ballons, kann diese 
Zeit verlängert werden. Die in Lindenberg eingehenden 
Meldungen werden in eine große Linoleumwandkarte ein¬ 
getragen, darauf zu einem Sammeltelegramm zusammen¬ 
gestellt und der dem Auffahrtsorte des Luftfahrers zu¬ 
nächst gelegenen öffentlichen Wetterdienststelle telegra- 
| phisch übermittelt. 

ZUM TODESSTURZ des deutschen Leutnants 
Preusser, der am 18. Juli auf dem Flugplatz Lindenthal 
bei Leipzig sich ereignete, wird noch gemeldet: Leutnant 
Preusser, der Sohn eines Generalmajots a. D. in Dresden, 
gehörte seit längerer Zeit der Fliegerschule Oswald Kahnts 
an, doch mnßte er seine Übungen mehrfach unterbrechen, 
da er zur Kadettenanstalt nach Dresden kommandiert war. 
Am Abend des 18. Juli wollte er seine Fliegerprüfung 
ablegen. Morgens 6 Uhr war er, nach gut absolvierten 
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Proberunden, aufgestiegen, um den ersten Teil der Prüfung, 
eine Achtschleife zu fliegen. In 60 m Höhe legte er die 
erste halbe Runde zurück. Plötzlich bemerkte man, daß 
er mit vollaufendem Motor nach unten ging und in rasen¬ 
der Geschwindigkeit zu Boden schofl Der Eindecker sauste 
mit lautem Krach in ein Weizenfeld, wo er zertrümmert 
liegen blieb. Hinzueilende Flieger und Zuschauer fanden 
den Piloten auf den Tragflächen seiner Maschine liegend, 
wo er nach wenigen Minuten verschied. Ein Arzt stellte 
eine tödliche Schädelverletzung, mehrere Armbrüche und 
Verletzungen der Wirbelsäule fest. 

IM NIEDERRHEINISCHEN VEREIN für Luft¬ 
schiffahrt wurde in der letzten Fahrtenausschuflsitzung 
der hundertste Freiballonführer von dem Vorsitzenden 
des FabrteDausschusses Professor Dr. Bamler geprüft. 
Seit Gründung des Vereins im Dezember 1902 sind die 
Geschäfte des ersten Fahrtenwartes ohne Unterbrechung 
in Händen Professor Bamlers gelegen. Auch als der grofle 
Verein vor einigen Jahren sich infolge seiner Ausdehnung 
friedlich in einzelne Verwaltungssektionen trennte, blieb 
der Fahrtbetrieb für wissenschaftliche und Wettfahrten 
sowie die Führerausbildung in der Hand des Professors 
Bamler zusammengefaßt. Wenn man bedenkt, daß der 
ganze Deutsche Luftfahrer-Verband nach seinem letzten 
Jahrbuche 824 Freiballonführer zählt, dafl also der Nieder¬ 
rheinische Verein allein ein Achtel dieser Führer aus- 
gebildet hat, bekommt man einen Überblick über die 
Arbeit, die Professor Bamler seit 'Gründung des Vereins 
bewältigt hat. In Würdigung dieser Tatsache haben sich 
die Führer des Niederrheinischen Vereins zusammengetan, 
um in einer namhaften Summe den finanziellen Grund¬ 
stock zu legen für einen »Bamler-Fonds für wissenschaft¬ 
liche Fahrten«. Da Vergröflerungen dieses Fonds in 
sicherer Aussicht stehen, so ist die Ausführung von 
wissenschaftlichen Fahrten im großen Stil für den Nieder¬ 
rheinischen Verein in den nächsten Jahren gesichert. 

AUS KARLSBAD wird uns geschrieben: »Die 
Schauflüge haben mit Sonntag den 28. Juli ihr Ende ge • 
nommen. Es war ein schöner Schluß der diesjährigen, an 
interessanten Momenten reichen Flugveranstaltungen. War 
der Besuch seitens des zahlenden Publikums, innerhalb 
der Grenzen der Rennbahn, ein vorzüglicher zu nennen, 
so drängte sich außerhalb derselben eine unzählbare 
Menge von Gratisblitzern, die den Vorteil des großen 
Aktionsradius der Flugzeuge richtig kalkulierten, um sich 
ein billiges Sonntags'vergnügen zu schaffen. Das Wetter 
ließ nichts zu wünschen übrig und so hielt man der 
tropischen Temperatur stand, bis Slawarossof mit seiner 
Scblußlandung abermals bewies, daß er unter den Avia¬ 
tikern unbestreitbar in die erste Klasse einzureihen ist. 
Mit den vier Flügen, die der kühne Pilot nachmittags 
absolvierte, zeigte er wieder in Däner-, Höhen-, Sturz- 
und Gleitflügen, daß er Herr seiner Maschine ist, daß sie 
ihm gehorcht und daß er alles aus ihr herauszuholen ver¬ 
mag, was bis jetzt aus ihr herauszuholen ist. Die Zu¬ 
schauer, die nicht nur aus Karlsbad und aus dessen 
näherer nnd fernerer Umgebung, sondern auch von weither 
auf das Karlsbader Flugfeld geeilt waren, lohnten die 
einzelnen Vorführungen Slawarossofs mit begeistertem, 
wohlverdientem Beifall. Es steht zu erwarten, daß man 
deq russischen Flieger nächstes Jahr im Kreise mehrerer 
Kollegen wieder auf dem Flugfeld in Meierhöfen wird 
begrüßen können.« 

ALBERT KIMMERLING, der treffliche Flieger, 
wurde bekanntlich vor einigen Wochen in der kleinen 
waadtländischen Ortschaft Bursinel, wo seine Eltern ein 
Landgut bewohnen, zu Grabe getragen. Etwa 20 km davou 
liegt auf französischem Boden der kleine Badeort Divonne, 
die Heimat des bekannten Fliegers RenÄ Vidart, der ein 
Freund Kimmerlings war nnd mit dem zusammen dieser 
an mehr als einem Meeting teilgenommen und u. a. auch 
den europäischen Rundflug ausgeführt hat. Vidart hat nun 
am 26.. Juli die Anwesenheit in seiner Heimat dazu be¬ 
nützt, seinem unglücklichen Freunde einen Scheidegruß 


aus den Lüften zu senden. Am Abend erschien er auf 
seinem Deperdussin-Eindecker von Divonne, über Nyon 
kommend, über Bursinel, dessen benachrichtigte Bewohner 
sich auf dem Friedhof eingefunden hatten, von dessen 
hoher Lage das reizvolle Wasserbecken des Genfer Sees 
mit den Alpen und dem Jura wunderbar sichtbar ist. 
Über dem Friedhöfe machte Vidart in kurzer Wendung 
kehrt, grüßte das Grab seines Freundes und die an¬ 
dächtige Menge und warf einen vollen Strauß Rosen und 
Nelken herunter, der dicht neben der Mauer niederfiel. 
Ein blau-weiß-rotes Band mit der Aufschrift »A Albert 
Kimmerling — un oiseau de France« war an den Blüten 
befestigt. Ein Weinbauer hob den Strauß auf und legte 
ihn, von der Menge begleitet, auf dem mit Kränzen über 
und über bedeckten Grabe nieder, während Renä Vidart 
im abendlichen Golde des scheidenden Tages über den 
Bergen verschwand. 

EIN DOPPELSTURZ mit tödlichem Ausgang er¬ 
eignete sich am 27. Juli unweit von München. Nächst 
Feldmoching wollte der bei starkem Nebel mit einem 
sonst von Lindpaintner gesteuerten »Otto«-Zweidecker auf¬ 
gestiegene 36jährige Pilot Kunstmaler Josef Fischer aus 
München landen. Der vor kurzem erst geprüfte, aber 
vielleicht noch wenig geübte Flieger stürzte, vermutlich 
in mißglücktem Gleitflug, aus etwa 200 m Höhe ab und 
blieb mit seinem Passagier, dem 18jährigen Monteur 
Kugler von den Otto-Flugzeugwerken, tot bei dem zer¬ 
schmetterten Flugapparat liegen. Die Reisenden eines 
von Berlin und Leipzig früh in München eingetroffenen 
Sonderzuges waren im Vorbeifahren Zeugen des entsetz¬ 
lichen Unfalls. Ein Augenzeuge, der etwa 100 m von der 
Ucglücksstelle entfernt stand und den Luftdruck des 
herabsausenden Flugzeuges spürte, glaubte, daß der Motor 
explodiert sei, da er eineu Knall aus der Luft hörte. Es 
kann aber auch das Zusammenbrechen des Apparats ge¬ 
wesen sein. Der Flieger Fischer wurde, den Kopf auf 
den Knien, in kauernder Stellung, blutüberströmt ge¬ 
funden, die Rippen waren durch die Gewalt des Auf¬ 
pralls aus dem Leibe getrieben worden. Der Körper des 
Monteurs lag verstümmelt in der Nähe. 

EINE ZUSAMMENSTELLUNG jener Anforde¬ 
rungen, welche die einzelnen Kriegsverwaltungen an einen 
kriegsbrauchbaren Armeeaeroplan stellen, ist dem »Deut¬ 
schen Offiziersblatt« zu entnehmen: Frankreich verlangt 
60 km Stundengeschwindigkeit bei voller Belastung, Mit¬ 
nahme von Betriebsstoff für 300 km nnd 390 kg Nutzlast 
mit einem Passagier; England 88'6 km Geschwindigkeit, 
Betriebsstoff für 4Vj Stunden, 160 kg Nutzlast, einen 
Passagier; Rußland 70—80 km Geschwindigkeit, Betriebs¬ 
stoff für drei Stunden, 160 kg Nutzlast mit einem Passa¬ 
gier; Deutschland 7Ö km Geschwindigkeit, Betriebsstoff 
für 250 km Fahrt, 200 kg Nutzlast mit zwei Personen ; 
Österreich-Ungarn 80 km Stundengeschwindigkeit, Betriebs¬ 
stoff für sechs Stunden, 250 kg Nutzlast mit zwei Per¬ 
sonen. An Steigfähigkeit werden gefordert: in Frank¬ 
reich 500 m iu 15 Minuten, England 300 m in 5 Miduten, 
Rußland und Deutschland 500 m in 15 Minuten, Öster¬ 
reich-Ungarn 1000 m in 15 Minuten (bei Windstille). 
Hierbei verlangen alle Staaten Doppelsteuerung (Steuerungs- 
möglichkeit für den Führer und den Passagier ab¬ 
wechselnd). Österreich-Ungarn und Deutschland außerdem 
Einheitssteuerung. Alle Aeroplane müssen außer dem 
Piloten noch mindestens einen Passagier (Beobachter) auf¬ 
nehmen können, wobei derselbe geschützt untergebracht 
werden soll. Bedingung ist ferner Abstieg im Gleilfluge, 
Durchführung von Zwischenlandungen ohne besondere 
Hilfe, bei Landungen möglichste Unabhängigkeit vom 
Terrain, leichte Zerlegbarkeit nnd Aufmontierung und 
leichte Transportmöglichkeit. 

EINEN WETTBEWERB von Zug- und Spann¬ 
organen für Luftfahrzeuge schreibt der k. k. Öster- 
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reichische Flugtechnische Verein aas. Der Wettbewerb 
ist fär Angehörige aller Nationen, einzelne Konstrukteare 
oder Firmen offen. Der Wettbewerb erstreckt sich aaf 
Bestandteile von Luftfahrzengen, die in eine der nach¬ 
stehenden drei Gruppen eingereiht werden können: 
Gruppe I: Verbindungsteile zwischen Gestellen und Zug¬ 
organen, wie Ösen, Haken, Karabiner etc. Gruppe II: 
Verbindungen, die gleichzeitig als Spannorgane dienen, 
wie Ösen, Haken, Karabiner etc., in organischer Ver¬ 
bindung mit Spannschlössern etc. Groppe III: Vorrich¬ 
tungen, die lediglich zum Spannen der Zugorgane dienen, 
wie Spannschlösser etc. Die Bewertung der eingereichten 
Vorrichtungen, welche am mechanisch-technischen Labora¬ 
torium der Technischen Hochschule in Wien geprüft 
werden, erfolgt nach folgenden Gesichtspunkten: 1. Haupt¬ 
punkte: a) Möglichst hohe Tragkraft; bj möglichst hohe 
Schlagarbeit, beide im Verhältnisse zum Eigengewicht 
gerechnet; c) geringer Luftwiderstand, im Verhältnisse 
zur Tragkraft gerechnet. 2. Nebenpnnkte, welche bei 
sonstiger Gleichwertigkeit zweier Konstruktionen zur Be¬ 
wertung herangezogen werden: a) Leichte nnd rasche 
Montierbarkeit; b) geringe Erzeugungskosten. In jeder der 
drei Gruppen sind je zwei Preise zu 200 K und 60 K 
ausgesetzt. Die Prüfungskommission setzt sich wie folgt 
zusammen: Professor B. Kir-ch, Professor R. Kn dl er, 
Professor A. Budau, Ingenieur Freiherr v. Doblhoff, 
Ingenieur R. Katzmayr, Ingenieur C. Karrer. 

VON MANNHEIM NACH BERLIN über Gotha 
fuhr am 24.—27. Juli der Schütte-Lanz-Ballon. Am 
24. Juli stieg der «Schütte-Lanz I« in Mannheim um 
1 l i 4 Uhr morgens auf, passierte um 4 Uhr 25 Minuten 
Darmstadt, um 5 Uhr Hanau, und Eisenach um 7 Uhr 
55 Minuten. Kurz nach 8‘/ 4 Uhr wurde das Luftschiff, 
von Westen ansteuernd, in Gotha sichbar. Die Fahrt war 
mit solcher Geschwindigkeit verlaufen, dafl der Luft¬ 
kreuzer fast eine Stande früher, als erwartet, dort ankam. 
Da die erforderlichen Hilfsmannschaften am Luftschiff¬ 
hafen noch nicht sämtlich eingetroffen waren, unternahm 
das Luftschiff noch einige Rundfahrten in die nähere 
Umgebung der Stadt, wobei die Leichtigkeit der Steue¬ 
rung und die Geschwindigkeit der Fahrt allgemein auf¬ 
fielen. Gegen 1 / t \0 Uhr ging die Landung glatt von 
statten. Die Führung des Luftschiffes hatte Ingenieur 
Honold. Die Besatzung bestand aus acht Mann; Passagiere 
waren nicht an Bord. Die zurückgelegte Strecke beträgt 
etwa 225 km. Von Gotha aus flog der Ballon am 27. Juli 
nach Berlin. Trübe Wolken lagerten an dem Tage über 
der thüringischen Residenz und eifrig besprach man unter 
den Luftschiffern die Frage, ob die Fahrt des »Schütte- 
Lanz« nach dem Berliner Flugplätze, die seit Tagen 
hatte verschoben werden müssen, endlich unternommen 
werden würde. Schließlich entschloß man sich, die Fahrt 
zu wagen. Unter Führung des Ingenieurs Honold verlieft 
der »Schütte-Lanz« 8 Uhr 55 Minuten früh den Luft¬ 
schiffhafen und nahm in ruhigem, sicherem Fluge den 
Kurs auf Halle. Acht Mann Besatzung bedienten die 
Apparate. Ingenieur Scblegel, der Leiter der Gothaer 
Offiziers-Fliegerschule, gab auf einem Eindecker dem 
Luftschiff eine Strecke weit das Geleite. In Erfurt machte 
er kehrt und langte wohlbehalten wieder in Gotha an. 
Das Luftschiff passierte um 4 Uhr 40 Erfurt, um 6 Uhr 15 
Halle; um 9 Uhr traf es in Berlin ein und landete um 
Vs 10 Uhr anf dem Johannisthaler Flugfelde. Wie der 
Führer des Luftschiffes mitteilte, hat sich die Fahrt zum 
Teil in dichtem Nebel vollzogen. 

IN JOHANNISTHAL wurden im Laufe des Monats 
Juli eine Reihe hervorragender Flüge absolviert. Ober¬ 
haupt herrschte auf diesem größten deutschen Flugplätze 
während dieses Monats, der durchschnittlich günstiges 
Wetter brachte, reges Leben. Nicht weniger als 79 Piloten 
absolvierten Flüge, unter ihnen stehen Kaidel und Laitsch 
mit 10 Stunden 41 Minuten, respektive 10 Stunden 
16 Minuten Gesamtleistung an der Spitze. Mehr als sieben 
Stunden Gesamtleistung erzielten noch Thelen, Rupp, 
Hild, Hartwig, Rosenstein und Boutard. 45 Flieger be¬ 
fanden sich insgesamt länger als eine Stunde in den 
Lüften. Die meisten Flüge absolvierten Laitsch und 


Boutard, ersterer 170, letzterer 87. Es wurden auch zahl¬ 
reiche Überlandflüge gemacht. Thüna, Gorrissen, Rupp, 
Canter, Joly, Thelen, Streffler, Stiploschek und Fokker 
flogen nach Döberitz, Hirth nach Leipzig, Abramowitch 
nach Königsberg mit dem Ziel Petersburg, Bertram nach 
Schwerin. Die Pilotenprüfung haben bestanden: Hild, 
Kohnert, Fürstin Schakovskoy, Oberstleutnant Goebel, 
Hildebrandt, die Leutuants Schneider, Hauerstein, Suren, 
Köbr, Capuzzo, Sievert, Clerigi, Stemmla und Kunze. 
Ferner stattete der Generalinspektor des Militär-Verkehrs- 
wesens, Generalleutnant Freiherr von Lyncker, mit dem 
Chef des Stabes, Oberst Schmiedecke, dem Johannisthaler 
Flugplatz einen längeren Besuch ab. Der Generalinspektor 
begab sich in die Luftschiffhalle, beglückwünschte die 
Herren der Besatzung des Luftschiffes Schütte-Lanz zu 
ihrer Ankunft in Berlin und unterzog das Luftschiff, dessen 
Bau er schon in Mannheim kennen gelernt hatte, einer 
eingehenden Besichtigung Die Herren Schütte-Lanz demon¬ 
strierten dem General genau die in der Führergondel an¬ 
gebrachten Einrichtungen zur Führung, Steuerung und 
Navigation des Luftschiffes sowie die Anlagen in den 
Maschinengondeln. Am Abend unternahm dann das Luft¬ 
schiff eine kleine, sehr gelungene Spazierfahrt. Die Fahrt 
des Luftschiffes ging, von Ingenieur Huuold geführt, über 
Adlershof, Alt-Glienike nach dem Müggelsee und dann im 
weiten Bogen zurück über Ober- und Niederschöueweide 
nach Johannisthal. 

JENSEITS DER GRENZE, in Frankreich, sind 
kürzlich zwei deutsche Fliegeroffiziere gelandet. Es ging 
aber alles sehr glimpflich ab. Maa meldet übeT den Vor¬ 
fall aus Metz: »Die Flieger Leutnant Pretzell als Führer 
und Leutnant Roth als. Beobachter waren am 24. Juli in 
StraBburg anfgestiegen und hatten in Dieuze Zwischen¬ 
landung gemacht, um nach Metz zu fliegen. 110 m von 
der deutschen Grenze entfernt, muflten sie bei dem fran¬ 
zösischen Orte Flin infolge Gewitters und starker Nebel- 
Schwaden abends gegen 8 Uhr landen. Sie wurden von 
dem Bürgermeister des Ortes Sehr liebenswürdig emp¬ 
fangen und später von einem Gastwirt nach dem franzö¬ 
sischen Ort Noumüoy, etwa 6 km von der Grenze ent¬ 
fernt, in einem Automobil gebracht und übernachteten in 
dessen Gastwirtschaft. Die Offiziere waren beide in voller 
Uniform. Sie erregten begreiflicherweise großes Aufsehen 
und blieben bei dem Wirt bis zum 25. Juli nachmittags 
2 Uhr. Inzwischen hatte der französische Grenzkommissär 
Porcin dafür gesorgt, dafl über Nacht einige Leute und 
ein Gendarm den Apparat bewachten. So blieb das 
Flugzeug denn auch unbeschädigt. Der französische Kom¬ 
missär hatte auf Veranlassung der Offiziere an das deutsche 
Kriegsministerium nach Berlin und die Militärbehörden 
in StraBburg telegraphiert. Ebenso hatte er den französi¬ 
schen Kriegsminister benachrichtigt und war noch in der 
Nacht zum Präfekten nach Nancy gefahren, um die Aus- 
lieferungsverhandlnngen in die Wege zu leiten, so dafl 
am Nachmittag des 25. Juli bereits die Freigabe erfolgte. 
Der Kommissär hatte veranlaflt, daß von einem deutschen 
Grenzorte aus an die Fliegerstation in Metz telephoniert 
wurde wegen Herbeischaffung eines Veutilteiles, das ge¬ 
brochen war. Der Apparat wurde dann mit Hilfe von 
Landleuten hart an die Grenze geschoben, dort nahm ein 
deutscher Militärmonteur die notwendigen Verbesserungen 
vor, und von Metz aus waren mehrere Fliegeroffiziere an 
Ort und Stelle gekommen. Der Aufstieg des Apparats, 
einer Rumpler-Taube, erfolgte um 1 /,8 Ubr abends auf 
sehr schwierigem, abschüssigem Terrain. Der Start 
glückte jedoch vorzüglich und unter dem Hurra der zahl¬ 
reich herbeigeströmten Zuschauer flogen die beiden Offi¬ 
ziere nach Metz. Sie waren voll Lob über die Höflich¬ 
keit der französischen Behörden und der Bevölkerung.« 

EIN SCHWERER UNFALL' ereignete sich am 
27. Juli in Johannisthal. Dort stieg knrz vor 5 Uhr 
morgens der Pilot Rosenstein mit zwei Passagieren auf, 
um einen neuen Danerrekord aufzustellen. Da starker 
Nebel über dem Flugplatz lagerte, verirrte sich der 
Flieger und geriet schließlich mit seinem Apparat mit 
voller Gewalt in die Schuppen Nr. 13 und 14 hinein. Der 
Passagier Neumann, der gleich hinter dem Motor saB, 
erlitt schwere Kopfverletzungen, der Passagier Witing 
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kam mit dem Schrecken davon; Rosenstein selbst zog 
sich eine klaffende Kopfwunde nnd andere Verletzungen 
zu. Über die Ursache und den Verlauf des Unfalls be- 
richtet der »Berl. Lokalanzeiger *: «Als heute früh auf 
dem Flugplatz Johannisthal der dichte Nebel, der- ge¬ 
wöhnlich kuiz vor Sonnenaufgang über dem Felde liegt, 
sich verzogen hatte, stieg der Pilot W. Rosenstein auf 
seiuer Rumpler-Taube mit 100 H. P. Argus-Motor zu 
einem Probeflug auf. Als Passagiere begleiteten ihn seine 
beiden Schüler Neumann und Witing, die vor ihm anfden 
Passagiersitzen saflen. Nachdem Rosenstein ungefähr eine 
halbe Runde zurückgelegt hatte, breiteten sich abermals 
Nebelschwaden, vom Teltowkanal kommend, über den 
Flugplatz, so dafl der Pilot jede Orientierung verlor. Als 
er infolgedessen landen wollte, sah er den Abhang am 
alten Startplatze vor sich. Er rifl deshalb die Maschine 
wieder empor, kam auch glücklich über den Schuppen 
der Dixi-Werke und machte dann abermals eine scharfe 
Linkskurve. Dabei fiel der Apparat wieder erheblich und 
stiefl nun mit voller Wucht in die Rücken wand des 
Etrich-Schuppens. Der schwere Motor, der selbst unbe¬ 
schädigt blieb, zersplitterte die dicke Schuppenwand 
und der Apparat schob sich bis zum Führersitz, also fast 
bis zur Hälfte, in den Schoppen hinein. Dabei wurde 
der vorn sitzende Flugschüler Neumann am Kopfe ernst¬ 
lich verletzt, während der hinter ihm placierte Witing nnr ganz 
geringfügigen Schaden nahm. Dem Piloten Rosenstein 
verursachten die Spanndrähle Schnittwunden am linken 
Auge, an der rechten Wange und an der Nase. Alle 
drei Flieger mußten mit einer Leiter aus dem ca. 5 m 
über dem Boden hängenden Apparat herausgeholt werden. 
Die stark blutenden Wunden Rosensteius wurden von 
Dr. Dietrich (Johannisthal) sofort vernäht, wogegen der 
Flugschüler Nenmann nach dem Kreiskrankenhause in 
Britz gebracht werden mußte.« 

AUS WIENER-NEU TAUT wird uns geschrieben: 
»Wenn im Monate Juli 27 Flugtage verzeichnet werden 
konnten, so ist dieses erfreuliche Ergebnis einerseits auf 
das vorwiegend heitere und beständige, für Flugübungen 
äußerst günstig gewesene Wetter zurückzuf'ihren, ander¬ 
seits aber auch dem unermüdlichen Eifer unserer Piloten 
zuzuschreiben, die so manches in den späteren Nachmit¬ 
tagsstunden hereingebrochene Gewitter abwarteten, um so¬ 
fort nach dem Vorüberziehen des Wetters ihre Flüge zu 
absolvieren, während es am Horizonte noch wetterleuchtete 
und donnerte. Besondere Flugleistungen des Monates Juli 
waren: die Passagierflüge Oberleutnants Stohanzl mit 
Prinz Georg von Bayern sowie Oberleutnants Miller mit 
Herzog von Kalabrien und Piinz von Croy als Passagiere, 
der Daner- und Höhenflag des Kommandanten der k. u. k. 
Luftschifferabteilung Oberstleutnant Uzelac io der Dauer 
von zwei Stunden in Höhen bis zu 1800 m sowie dessen 
Überlandflng Wiener-Neustadt—Fischamend — Neunkirchen 
— Wiener-Neustadt. Nicht unerwähnt dürfen die Flüge 
Mandellis bleiben. Mit dem 100 H. P. Nieuport-Eiudecker 
flog Mandelli bei 18—20 Sekundenmeter Wind sowie öfters 
mit zwei und drei Passagieren. Betriebsleiter Itlner flog 
die in den Werkstätten der Motorlnftfahrzeug-Gesellschaft 
/ertiggestellten Apparate (Type Etrich, 90 H. P. Aero- 
Daimler-Motor) ein. Die durch die voimonatlirhe Explosion 
verursachten Beschädigungen der Baulichkeiten sind be¬ 
hoben und es werden dermalen Installationsarbeiten für die 
elektrische Beleuchtung und die Wasserleitung verrichtet. 
Am 27. Juli morgens unternahm Adolf Warchalowski die 
ersten Passagierflüge anf dem Hydroplan; einen mit 
Ingenieur Seshun, einen zweiten mit Fregattenleutant 
Banfield. Der Apparat konnte sich schon nach 120 Schritten 
vom Boden erheben und flog eine Viertelstunde lang in 
100 m Höhe. Mit dem neuen Militär-Etrich (90 H. P.- 
Sechszylinder) absolvierte am gleichen Tage Oberleutnant 
Miller interessante Höhenflüge. Das erste Mal nahm er 
den Generalstabshauptmann Rossmann mit, der bei den 
vorjährigen Manövern nächst Gran die Kriegsfähigkeit 
der Aeroplane studierte und derzeit hier das Fliegen er¬ 
lernt; das zweite Mal den Feldpiloten Oberleutnant Ried- 
linger- Oberleutnant Miller erreichte trotz Passagier und 
einer Benzinlast von 100 l eine Höhe von 1100 m in 
10 Minuten. Er landete aus dieser Höhe in spiralförmigem 


Sturzflug. Am 28. Juli legte Fregattenleutnant von Teufel, 
welcher bei Betriebsleiter Karl Illaer von der Motorlaft- 
fahrzeug-Gesellscbaft das Fliegen erlernt hat, in Anwesen¬ 
heit des Rittmeisters Ludwig Schmidl die Pilotenprüfung 
mit gutem Erfolg ab. Leutnant Reisner des Flugmaschinen- 
kaders hat ebenfalls die Prüfung in Anwesenheit des 
Hauptmannes von Petrocti nnd des Oberleutnants Binfield 
gut bestanden. Am 29. Juli machte Fregattenleutnant 
Banfield die Pilotenprüfung. Bemerkenswert ist, daß der 
Fregattenleutnant, welcher bei Ulner Flagunterricht nahm, 
schon nach ein paar kurzen Flügen den Apparat be¬ 
herrschte. Bei der Prüfung des Fregattenlentnants fun¬ 
gierten sein Bruder Feldpilot Oberleutnant Binfield und 
Betriebsleiter Ulner als Prüfnngskommissäre. Am Abend 
des gleichen Tages absolvierte Adolf Warchalowski mit 
dem Hydroplan der Autoplanwerke schöne Passagierflüge 
mit Generalstabshauptmann Rossmann, Architekten Pamino 
und Leutnant Cziczek. Am 39. Juli unternahm der fran¬ 
zösische Pilot Mandelli mit dem 100 H. P. Nieuport 
Passagier fl üge mit dem Kommandanten der Luftschiffer¬ 
abteilung Oberstleutnant Uzelac und einen solchen mit 
Generalstabshauptmann Rossmann. Jeder der beiden 
Flüge dauerte bei 10 Sekundenmeter Windstärke 16 Mi¬ 
nuten und ging auf 700 bis 890 m Höhe. Die anwesenden 
Offiziere sprachen sich sehr lobend über die Leistungs¬ 
fähigkeit des Apparates ans. — Leutnant Tulic von 
der hiesigen Luftschifferabteilung stieg am 30. Juli 
gegen l / 4 7 Uhr abends mit einem Etrich-Eindecker anf, 
ging auf 800 m Höhe und flog in der Richtung nach 
Wien. Es war sein erster größerer und längerer Flug. Da 
(T nach einer Stunde und 15 Minuten nicht znrückkehrte 
und kein Lebenszeichen von sich gab, wurde man um ihn 
sehr besorgt. Er hatte bloß 35 kg Benzin mit. Gegen 
V|8 Uhr wurde er in der Richtung gegen Theresienfeld 
sichtbar und landete, nachdem er eine lünfviertelstündige 
Luftreise zurückgelegt hatte, glatt auf dem Flugfeld. — 
Am 31. Juli abends experimentierte Sparmann auf einem 
Bl£riot-Eindecker. Beim Nehmen einer Kurve geriet er in 
eine Windbö und stürzte aus einer Höhe von 12 m ab. 
Der Apparat neigte sich vornüber und ging in Trümmer. 
Der Pilot selbst blieb unversehrt. Ans dem geborstenen 
Benzinreservoir war das Benzin ausgeflossen und geriet in 
Brand. Im No stand der havarierte Apparat in Flammen 
nnd verbrannte. — Fregattenleutnant Ockermüller und der 
Zivilpilot Köck, ein Schüler Illuers, haben in Gegen¬ 
wart des Rittmeisters Ludwig Schmidl nod des Betriebs¬ 
leiters Ulner als Prüfnngskommissäre die Pilotenprüfung 
bestanden. — Am 2 August herrschte hier eine rege Tätig¬ 
keit wie bei einem Meeting. Oberleutnant Miller unter¬ 
nahm mit GeneralstabshauptmannRossmann vomOperations- 
bureau einen Überlandflug nach Pottschich, woselbst die 
Eltern des Flagpassagiers znr Sommerfrische weilen. In 
17 Minuten hatten sie Pottschach erreicht, das sie io 
1700 m Höhe überflogen, wobei sie Papierstreifen mit 
Aufschriften auswarfen. Sie wendeten ohne Landung nach 
Wiener-Neustadt, wo sie in Spiralen eine schöne Landung 
ausführten. Abends stieg Oberleutnant Niltner, der Sem¬ 
meringbezwinger, mit einem Passagier zu einem Höhen¬ 
flug auf, der auf 1800 m ging. — Am 3. August hat 
Hauptmann Wilhelm Dworak vom Iogenieuroffizierskorps, 
zuletzt in Temesvär, schon nach dreitägiger Ausbildung 
auf dem Doppeldecker «Vindobona« der Autoplanwerke 
das Pilotendiplom erworben. Der Offizier hielt aus, ob¬ 
gleich er das Malheur hatte, daß beim ersten Versuch 
der Apparat von einem Windstoß zn Boden gedrückt und 
zertrümmert wurde. — Am 3. August absolvierte ferner Man¬ 
delli auf dem 100 H. P.-Nieuport interessante Passagier¬ 
flüge. Einmal stieg er mit Generalstabshauptmann Krammer 
nnd Leutnant Schindler als Passagiere auf und machte 
io 500 m Höhe mehrere Runden. Über dem Kaiserpavillon 
wurde eine Meldebüchse, eine Erfindung des Leutnants 
Cziczek, zeitweilig mit 7 m langen Streifen aasgeworfen, 
welcher Versuch vorzüglich gelang. Mandelli landete im Gleit¬ 
flage, ohne mehr den Motor einzuschalten. Sodann flog er 
mit drei Passagieren, mit Generalstabshauptmann Krammer, 
Oberleutnant Bahr und Leutnant Schindler, einige Runden 
in 200 m Höhe. Um */,8 Uhr abends stieg lllner mit 
der Gattin des Hauplmaons d. R. Felix Ritter von 
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Tommasini, Direktor der Mnnitionsfabrik Roth, A.-G., zn 
einem viertelstündigen Passagierflog in 126 » Höhe auf. 
— Am 6. Angnst ereignete sich ein bedauerlicher Un¬ 
fall. Bei Fahrversnchen mit einem Aalobiplan verunglückte 
Oberlentnant Wilhelm Javor, indem sieb, vermutlich infolge 
unrichtiger Steuerung, der Apparat überschlug und in 
Trümmer ging. Der verletzte Offizier wurde vom Garni¬ 
sonschefarzt Oberstabsarzt Dr. Rnpp untersucht, welcher 
Kontusionen am Brustkörbe und am linken Oberarm, 
Quetschungen am linken kleinen Finger und Haut¬ 
abschürfungen am FnB feststellte. Das Befinden des Offi¬ 
ziers hietet zu keinen Besorgnissen AnlaB.a 


Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbnreau Dr. Fnchs und 
Ingenieure Kornfeld and Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 1. Augost 1912, Einspruchsfrist bis 
1. Oktober 1912. 

Kl. 77 d. Louis Bliriot, Ingenieur and Konstrukteur 
in Neuilly-sur-Seine (Frankreich). — Aeroplan, dessen im 
Querschnitt rechteckiger Rumpf unten eine ebene Fläche 
bildet: 1. Die Bauhöhe des Rumpfes ist vorne verhältnis- 
mäflig hoch, erreicht dann etwas zunehmend ein Maximum, 
nimmt dann bedeutend ab nnd bleibt endlich gegen das 
hintere Rümpfende während einer längeren Strecke nahezu 
gleich. 2. Die beiden Rumpfteile können gegeneinander 
verstellt werden. 3. Die Flächen der Schwanzflosse gehen 
von den Seiten her in die Ober- und Unterfläche des 
RumpfeB über. 4. Das Gerippe der Schwanzflosse wird 
dnreh eine Anzahl von qnergestellten Lattenpaaren ge¬ 
bildet, die an den Innenflächen der Längsträger des 
Rumpfes befestigt nnd an ihren änfleren Enden mitein¬ 
ander verbanden sind. 5. Das Gerippe der Schwanzflosse 
ist aus einer Reihe von T-förmigen Armen gebildet, die 
mittels ihrer Kopfteile zu beiden Seiten des Rumpfes 
gelenkig angeordnet sind und durch die Bespannung der 
Schwanzflosse in ihrer Stellung senkrecht zum Flugzeug- 
rnmpf gehalten werden. 6. Der zur Herstellung der 
Flächen der Schwanzflosse dienende, ans einem Stück be¬ 
stehende Stoff kann derart anf das Gerippe der Schwanz¬ 
flosse gespannt werden, dafl eine Längs- und zwei Quer- 
nähte entstehen. 7. Die Versteifungen, mindestens die des 
hinteren Teiles des Rumpfes, werden durch Zwischen die 
Längsträger fortlaufend eingelegte, mit Löchern ver¬ 
sehene Tafeln gebildet. 8. Der den Motor anfnehmende 
Vorderteil des Rumpfes ist gegen den Führersitz durch 
eine schräg von vorn nach hinten unten verlaufende Wand 
abgeschlossen und der Boden der so gebildeten Kammer 
dnrcblocht. 9. Die hintere Schleifkufe besteht aus zwei 
von den Seiten des Rumpfes ansgehenden, nach unten 
bis znr Berührung zusammenlanfenden Rohrstücken, deren 
als eigentliche Schleifstücke ansgebildete Enden von der 
Berührnngsstelle aus schwach nach aufien gebogen sind. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 18. Juli 1912, Einspruchsfrist bis 18. Sep¬ 
tember 1912. 

Kl. 77A. Frederick William Lanchester, Birmingham. 

— Steueranordnnng für Flugzeuge mit vorderem und hin¬ 
terem Steuer. 

Kl. 77A. Karl Bach, Langeslrafle 2, und Richard 
Schräder, BahnhofstraBe 49, Hagen i. W. — Luftfahrzeug 
mit zwischen Gastragkörpern angeordneten Tragflächen. 

Ansgelegt am 22. Jnli 1912, Einspruchsfrist bis 22. Sep¬ 
tember 1912. 

Kl. 11h. Dr. Josef Cousin, Pertnis, Frankreich. — 
Flugzeug mit nach unten konkaven Tragflächen, die durch 
ausschiebbare Hilfsflächen vergröflert werden können. 

Kl. 77A. Ernst Schwiete, Dnisbnrg, Fnldastrafle 10. 

— Vorrichtung znr Verankerung von Luftschiffen auf 
Wagen zwecks. Führung in und aus Hallen. 


Ausgelegt am 26. Juli 1912, Einspruchsfrist bis 
26. September 1912. 

Kl. 77 h. Marius BrÄmont, Vanclnse (Frankreich). 

— Sfhwingenflagzeug mit nach oben konvexen Flügeln. 

Kl. 77 h. Louis BlÄriot, Neuilly sur-Seine (Frank¬ 
reich). — Flugzeug mit Auftrieb erzeugendem Rumpf. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

August Euler, Frankfurt a. M., Niederrad, Schwan- 
heimerstrafle. — Kombinierte Höhen-, Seiten- und 
Schräglagenstenerung für Flagmaschinen. 

Emil Jeannin, Berlin, Ansbacherstrafle 19. — 

Elastisches Fahrgestell für Flugzeuge. 

Emil Jeannin, Berlin, Ansbacherstrafle 19. — Fahr¬ 
gestell für Flngzeuge. 

August Euler, Frankfurt a. M. Niederrad, Schwan- 
heimerstrafle 29. — Schräglagensteuerung für Flngzenge 
durch einseitige Verlängerung, beziehungsweise Ver¬ 
kürzung der Tragflächen. 

Friedrich Grages, Hannover, Vahrenwalderstrafle 89. 

— Als Fallschirm wirkendes Flngfahrzeug. 

Heinrich Helmke, Bremen, Ansbacherstrafle 78. — 
Fallschirmvorrichtung für einen Flugapparat, welche bei 
einer dem letzeren gefährlichen Schieflage sich selbsttätig 
öffnet and ein Stürzen des Apparates verhindert. 


LITERATUR. 

»Hygiöne Pratique et Physiologie de 
l'Aviateur et de l’Aöronaute.« Par Henry de 
Graffigny. Priface de M. Professeur Richet de la Facultd 
de Mödecine Paris 1912. A. Maloine, Edileur. Prix 
Francs 2 60. — Henry de Graffigny bespricht die spezielle 
Hygiene der Flieger und Luftschiffer in anmutigster Art. 
Sein Thema ist auflerordentlich aktuell und da der ge- 
wandte Autor es versteht, seine Darstellung als eine 
überaus anregende Lektüre zu gestalten, kann sein Bach 
großen Anklangs in der Leserwelt sicher sein. Über der 
episodenhaften Ausschmückung läßt sich keineswegs der 
Ernst vermissen, und die Vorrede des Professors Richet 
steht dem Buche wohl an. 

»Wie berechnet, konstruiert und baut 
man ein Flugzeug?« Von Dipl.-Ing. O. L. Skopik. 
Mit 169 Abbildungen, Konstruktionsskizzen und Rech¬ 
nungsbeispielen. Berlin 1912. Verlag von Richard Karl 
Schmidt & Co. Preis in elegantem Leinenband 6 M. — 
Dieser im Rahmen der »Bibliothek für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik« erschienene, reich illustrierte Band ist in 
erster Linie für den unerfahrenen Konstrukteur bestimmt 
und macht in seinem ersten Teile den Leser zunächst mit 
den einfachsten Elementen der Mechanik vertraut. In den 
weiteren Kapiteln behandelt dann der Autor alles das, 
was bei Berechnung, Bau und Konstruktion eines Flug¬ 
zeugs bemerkenswert und zu beachten ist. Einen be¬ 
sonderen Vorzug des Baches darf man in dem Anhang 
erblicken, welcher auf etwa 70 Seiten 140 vom Autor 
erläuterte, äußerst instruktive Konstruktionsskizzen bringt. 
Diese Tafeln unterrichten über alle Konstruktionseinzel¬ 
heiten der verschiedenen Flagzeugsysteme und sind so 
anschaulich, dafl eine Erläuterung in vielen Fällen ganz 
übeiflüssig wäre. Die Nebeneinanderstellung gleichartiger 
Maschinenteile verschiedener Apparate dürfte für den 
Anfänger der sicherste Weg sein, die Vor- und Nach¬ 
teile der verschiedenen Konstruktionen zu erkennen, ab- 
znwägen und die für seine Zwecke geeignetste heranszn- 
finden. 

»Volamekum.« Handbuch für Luftfahrer (Ballon, 
Flugzeng, Luftschiff) nach den neuesten Erfahrungen und 
Bestimmungen (Deutscher LuflfahrerveTband 8, X, 11) 
zusammengestellt von Ansbert Vorreiter und Hans 
Boykow. Mit 30 Abbildungen, 13 Tabellen und Dia¬ 
grammen und einer farbigen Tafel: Die Stander der Ver¬ 
eine des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. München 1912. 
a. F. Lehmanns Verlag. Preis gebunden 4 M. — Vorliegendes 
Taschenbuch gibt zunächst eine Beschreibung der Ge- 
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setze, die bei der Luftschiffahrt in Frage kommen. Die 
möglichst kurz gehaltenen Bemerkungen genügen, um 
dem Piloten all das summarisch vor Augen zu bringen, 
was er während der Fahrt brauchen kann. Erwähnt sind 
sogar auch die mehrfachen Versuche der astronomischen 
Ortsbestimmungen mit dem Ballonsextanten oder Qua¬ 
dranten, die bisher noch kaum Eingang in die Praxis 
gefunden haben ; ebenso die Wirkungsweise der meisten 
Instrumente, auch wenn sie noch nicht allgemein ein- 
gefübrt sind. Der Name »Volamekum« rechtfertigt sich 
am meisten durch die zahlreichen und praktischen Ta¬ 
bellen nnd Diagramme, durch die sich der Führer auf 
der Fahrt ohne Rechnung über die genaue Höhe, über 
die bei der augenblicklichen Luftbeschaffenheit in Be¬ 
tracht kommende Leistungsfähigkeit, den erfordeilichen 
Bremshallast orientieren kann. Alle irgendwie bedeutenden 
Konstanten der Ballons der verschiedensten Größen und 
Auftriebskurven für Wasserstoff- und Leuchtgasfüllung 
sind fabuliert. Auch einige astronomische Tafeln 
können bisweilen sehr wertvoll sein. Ein praktisch an¬ 
gelegter Sprachführer für die verschiedensten Länder ist 
sehr brauchbar, ebenso ein technisches deutsch-französisch¬ 
englisches Wörterbuch. Um das Werkchen vollständiger 
zu machen, sind noch die Bestimmungen des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes für die Erwerbung des Führer¬ 
patents für Ballon, Flugzeug und eine Standertcfel der 
deutschen Vereine beigerügt. Dabei ist das Buch solid 
und geschmackvoll in Leinen gebunden und so handlich, 
dafi es mit Recht den Namen »Taschenbuch« führen 
kann. 
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BEWAFFNETE LUFTSCHIFFE. 

Vor einiger Zeit brachten mehrere Abgeord¬ 
nete im österreichischen Parlament eine Inter¬ 
pellation ans Gesamtministerium ein, betreffend das 
Werfen von Geschossen aus Luftschiffen und die 
Verwendung der letzteren zu Angrifiszwecken im 
Kriege. Die Interpellation stützt sich auf Mel¬ 
dungen aus Tripolis, welche ein Bombardement 
des türkischen Lagers durch italienische Luft¬ 
schiffe schildern, nimmt auf die Bestimmungen der 
Haager Friedenskonferenz von 1889 Bezug und 
klingt in die Anfrage aus: »Ist die Regierung ge¬ 
neigt, im Wege einer internationalen Vereinbarung 
die Anregung zu trtfien, daß künftighin Luftfahr¬ 
zeuge lediglich zu Aufklärungsdiensten im Kriege, 
niemals aber als ADgriffswaffen benützt werden 
dürfen ?« 

Stimmen wie diese haben sich seit der Er¬ 
oberung der Luft und seit der Aneignung der 
Luftschiffahrt durchs Militär des öfteren erhoben. 
Ihre Tendenz ist löblich, aber sie vermochten 
bisher nicht den allgemeinen Zug nach immer 
weitergehenden Rüstungen aufzuhalten. Der Ge¬ 
danke an einen Luftkrieg ist sehr modern, aber 
gewiß nicht sympathisch. Nichtsdestoweniger tut 
sich allerorten ein gewisses Interesse — und wäre 
es auch nur das der Neugierde — für jene techni¬ 
schen Einführungen im Flugmaschinen- und Luft¬ 
schiffbau kund, welche dazu dienen, die Fahrzeuge 
wehrhaft zu gestalten. 

Man hätte manche solche Einführung noch 
vor kurzem als unmöglich bezeichnet; so zum 
Beispiel die Panzerung von ASroplanen, denn man 
hätte es der leichten Flugmaschine nicht geglaubt, 
daß sie die Last eines Panzers tragen kann. Und I 


doch war bereits auf der Berliner aeronautischen 
Ausstellung ein gepanze: ter Agroplan zu sehen; 
und das war nicht etwa ein bloßes Schaustück, 
sondern eine für den Gebrauch geeignete Maschine. 
Freilich war der Panzer nicht etwa auf schweres 
Geschütz berechnet; aber für den Flieger, den 
die Kanonen in seinem beweglichen Flug ohnehin 
schwerlich erreichen, ist es ja schon ein großer 
Vorteil, vor Gewehrkugeln einigermaßen geschützt 
zu sein. 

Für die Armierung der Aöroplane und be¬ 
sonders der Lenkballons wird neuerer Zeit das 
Maschinengewehr herangezogen. Deutschland rüstet 
drei seiner Lenkballons damit aas. Das Maschinen¬ 
gewehr ist leicht, gestattet das Mitnehmen einer 
bedeutenden Munitionsmenge, hat eine außer¬ 
ordentlich rasante Flugbahn bei großer Tragweite 
und bringt — was bei Gasballons immerhin wichtig 
ist — keine Feuersgefahr. Die rasante Flugbahn 
der Geschosse ist deshalb weitvoll, weil das 
Treffen dadurch erleichtert wird; ein »Einschießen« 
wie auf der Erde ist ja im Luftschiff nicht mög¬ 
lich ; man muß sich also mit einer gewissen Sicher¬ 
heit aufs Zielen verlassen können. Der Leichtig¬ 
keit, Handlichkeit uud den sonstigen Vorteilen 
des Maschinengewehres steht nun freilich die 
Kleinheit seiner Geschosse als ein Mangel ent¬ 
gegen. Das Luftschiff verlangt fürs Kriegshandwerk 
eine ausgiebige Waffe, namentlich wenn der An¬ 
griff auf gegnerische Lenkballons in Frage kommt 
So ein Ballon verträgt recht gut eine Riesenzahl 
kleiner Löcher, wie sie die Projektile des Ma¬ 
schinengewehres schlagen würden. Auch mit der 
Beobachtung der Geschoßwirkung sieht es schlecht 
aus. Ein deutscher Fachmaun hat nun vorge¬ 
schlagen, man solle ein Maschinengewehr nach 
Art der Mitraillense konstruieren, welches gleich¬ 
zeitig eine größere Anzahl von Geschossen 
schleudere — also gleichsam Schrotschüsse in ver¬ 
größertem Maßstab abgeben würde. Und diese in 
ihrem Flug sich verbreiternde Geschoßgarbe solle 
I man mit Rauchentwicklung ausstatten, so daß man 
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ihre Bahn genau verfolgen könne. Die einzelnen 
Geschosse aber solle man explosiv machen, so daß 
sie kleine Miniaturgranaten darstellen. Trifft nun so 
eine Geschoßgarbe einen Ballon, so wird sie in 
seinem Leib ein gewaltiges Loch reißen und ihn 
zum Sinken bringen, also außer Gefecht setzen. 

Die militärischen Aeroplanfahrer wieder be¬ 
schäftigen sich mehr mit der Frage des Bomben¬ 
wurfes. Eine ganz befriedigende Lancieivorrichtung 
für die »Lufttorpedos« gibt es vorderhand noch 
nicht, doch haben die Ergebnisse der letzten Wett¬ 
bewerbe um die »Aäro-Cible Michelin« einen be¬ 
trächtlichen Fortschritt in der Treffsic'.ierhe.t ge¬ 
zeigt. Der amerikanische Leutnant Scott brachte 
auf dem von Gaubert gelenkten Astra-Apparat von 
15 Projektilen einmal elf und einmal zwöif in die 
»Scheibe« — das ist gewiß ein bedeutender Erfolg. 

Scott ist der Konstrukteur eines Wurfappa¬ 
rates, der sehr sorgfältig ausgearbeitet erscheint. 
Die länglichen Bomben hängen da in Tragbändern, 
die durch einen Druck auf den Knopf einer Aus¬ 
lösung freigegeben werden. An dem rückwärtigen 
Ende trägt die Bombe einen Steuerschwanz, der 
ganz denselben Zweck erfüllt wie die Befiederung 
eines Pfeiles. Zum genauen Zielen dient ein Ziel¬ 
fernrohr. Nach gewissen Berechnungen, die von 
der Flughöhe und -geschwindigkeit abhängen, stellt 
man das Fernrohr schon im voraus ein und blickt 
hindurch; sowie sich nun das zu beschießende 
Ziel im Mittelpunkt des Gesichtsfeldes zeigt, drückt 
man los. 

Die Aeroplanbomben haben ja auch schon 
im grimmigen kriegerischen Ernste Anwendung 
gefunden. Die Erfolge der bombenwerfenden 
Flieger in Tripolis lagen allerdings gewiß weit 
weniger in der mechanischen Wirkung ihrer Ge¬ 
schosse als in dem Eindruck, den sie machten. 
Man darf aber auch diesen Eindruck nicht über¬ 
schätzen, besonders bei den Charaktereigenschaften 
der fatalistischen Mohammedaner, die sich nicht 
leicht imponieren lassen. Diese Charaktereigen¬ 
schaften zeigen sich — neben anderen inter¬ 
essanten Beobachtungen — in der Schilderung, 
welche kürzlich Michel Corday, der bekannte 
französische Sportsman, von einem Aufenthalt in 
Biskra gab. Sie sei, etwas gekürzt, hier wieder¬ 
gegeben : 

.. . Wir bewoV nten in Biskra ein Hotel im 
arabischen Stil, das mit einem Minaret geschmückt 
ist. Auf das Minaret begaben wir uns gern, weil 
man von seiner Höhe aus eine wunderschöne Aus¬ 
sicht auf die Wüste genießt; und die Wüstenland- 
schaft bietet nicht nur die bekannten prächtigen 
Farbenstimmungen beim Aufgang und Untergang 
der Sonne, sondern sie zeigt auch ungeahnt ab¬ 
wechslungsreiche Bergsilhouetten und ein reges 
Leben, an das man eist glaubt, wenn man es 
sieht; denn ursprünglich pflegt man sich ein gegen¬ 
teiliges Bild von der Wüste zu machen und ist 
weit entfernt, den Ausspruch von Anatole France 
zu verstehen: »Ich habe nie etwas so Bevölkertes 
gesehen wie die Wüste.« Eines Abends ließen 


wir wieder, hoch oben auf dem schlanken Turm 
sitzend, den Zauber des Sonnenuntergangs auf 
uns wirken. Da plötzlich tauchte im leuchtenden 
Himmel ein Punkt auf, der sich vergrößerte und 
die scharf umrissene, uns wohlvertraute Silhouette 
eines Aeroplans annahm. Wenn unsere Blicke nun 
nicht mehr der untergehenden Sonne folgten, 
sondern wie gebannt auf dem immer näher kom¬ 
menden Doppeldecker hafteten, so war es gewiß 
nicht deshalb, weil uns so eine Maschine, wie wir 
sie in Frankreich oft genug gesehen haben, etwas 
Neues gewesen wäre; das Fesselnde, unerhört Ein¬ 
drucksvolle lag vielmehr in dem Auftauchen der 
von den Flugplätzen her wohlbekannten Gestalt in 
dieser südlichen Palmenlandschaft, in welche das 
modernste aller Verkehrsmittel ganz wunderbar 
hereingeschneit kam. Fürs Auge wenigstens; denn 
im übrigen wußten wir ja, daß in nächster Nähe 
sich die militäraviatische Station der Oase Biskra 
befindet. Wir wandten unsere Blicke von dem 
ruhig dahinsegelnden Aäroplan nur ab, um sie ein 
wenig über die Stadt schweifen zu lassen und den 
Eindruck zu beobachten, den die Erscheinung des 
künstlichen Vogels auf die eingeborene Bevölke¬ 
rung machte. Das Leben und Treiben da unten 
stockte aber gar nicht, und kaum bemühte sich 
jemand, das Flugzeug zu beobachten. Diese Blasiert¬ 
heit der Bevölkerung ist erstens daraus zu er¬ 
klären, daß die fianzösischen Offiziere schon seit 
einigen Monaten hier fleißig herumfliegen; zweitens 
aus Charaktereigenschaften des Volkes. Der Araber 
Bucht sich immer den Anschein zu geben, daß ihn 
nichts in Verwunderung setzen könne; und außer¬ 
dem kann ihn auch deshalb schwerlich mehr 
etwas Neues wundern, weil er von dem Europäer 
ohnehin Überraschungen aller Art gewohnt ist. 
Der Europäer hat die Eisenbahn gebracht, dann 
das Auto, na, und jetzt eben die Flugmaschine 
— das ist so der natürliche Lauf der Dinge. 

Man glaube nicht, daß der Araber deswegen 
die Errungenschaften der Technik mißachtet; viel¬ 
mehr beeilt sich der gebildete Eingeborene, sich 
dieselben zu nutze zu machen. Alle Kauf leute be- 
lützen fleißig das Telephon und viele Stammes¬ 
oberhäupter besitzen ihr eigenes Auto. Ich hörte 
einmal, wie ein Kaid sagte: »Wenn ich zu 
wählen habe zwischen einem Pferd und einem 
Kamel, so wähle ich das Pferd. Zwischen einem 
Pferd und einem Wagen: so wähle ich den 
Wagen. Zwischen einem Wagen und einem Auto¬ 
mobil: so nehme ich das Automobil. Wenn ich 
aber zu wählen hätte zwischen einem Auto und 
einem Aäroplan: so nehme ich den Aäroplan.« 
Ein recht modernes arabisches Sprichwort, nicht 
wahr? Und es war keine leere Redensart von 
diesem Kaid; denn als sich die Gelegenheit dazu 
bot, nahm er an Bord eines Flugzeuges Platz und 
ließ sich durch die Lüfte führen, übrigens zum 
größten Schrecken einer alten Tante, die ihm in 
höchster Erregung nachrief, sie sei bereit, ihm ihr 
ganzes Vermögen zu schenken, wenn er nur gleich 
wieder landete. 
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Gant am Anfang, als der Bevölkerung die 
Fliegerei etwas völlig Neues war, konnte man sie 
allerdings noch staunen sehen. Die allein schon 
durch die fliegende künstliche Maschine hervor* 
gerufene Verwunderung stieg aufs äußerste, wenn 
die Leute wahrnahmen, daß in der Maschine nun 
gar ein Mensch sitzt. (Für den Araber muß der 
Menschenflug etwas umsomehr Wunderbares und 
Widerspruchsvolles sein, als es in einem Vers des 
für unfehlbar geltenden großen Propheten heißt, 
daß der Mensch niemals fliegen werde.) 

Ein gelungener Irrtum aber passierte einer 
Eingeborenen, die als Magd bei einem französi¬ 
schen Kolonisten, einem Automobilbesitzer, be¬ 
dienstet ist. Eines Tages fliegt in geringer Höhe 
ein Aöroplan (Iber das Anwesen dahin. Die Magd 
hört das Knattern und Surren des Motors, sieht 
das große Fahrzeug mit den Rädern darunter und 
läuft eilig zum Herrn mit dem aufgeregten Ruf: 
»Monsieur, Monsieur, das Automobil ist davon¬ 
geflogen 1« 


EINE TIROLER BALLONFAHRT. 

Eine der prächtigen Freiballonfahrten Uber 
die Alpen, wozu Innsbruck als Aufstiegplatz so gute 
Gelegenheit bietet, rief unlängst beunruhigende 
Meldungen hervor. Es hieß, der Ballon »Graf 
Zeppelin*, mit dem am 24. Juli einige Herren 
eine solche Fahrt unternahmen, werde vermißt. 
Glücklicherweise beruhte die »Verschollenheit« des 
Ballons auf einer ganz harmlosen Ursache, die 
Gesellschaft von Luftschiffern in der Gondel des 
»Graf Zeppelin* blickt auf ihre Reise nur mit 
vollster Befriedigung zurück. Einer der Teilnehmer, 
Herr Otto Murr, Ausschußmitglied des Vereines 
für Luftschiffahrt in Tirol, gibt uns folgende 
Schilderung: 

Der Aufstieg, den der Ballon »Graf Zeppelin* 
des Vereines für Luftschiffahrt in Tirol am 24. Juli 
von Innsbruck aus unter der Führung des Herrn 
Primarius Dr. Hans Lorenz aus Wien unternahm, 
war vom herrlichsten Wetter begünstigt. 

Um 6 Uhr 7 Minuten früh wurde der 2200 
fassende, mit 1850 »*® gefüllte Ballon abgelassen. 
Ziemlich rasch zog ihn die Sonne empor und die 
Erreichung der Höhe von 2700 m erforderte nur 
geringe Ballastopfer. Die bei den Fahrten von 
Innsbruck übliche Rundfahrt im Talkessel bis zur 
Feststellung einer bestimmten Fahrtrichtung blieb 
auch uns nicht erspart und erst bei der erwähnten 
Höhe konnten wir konstatieren, daß ein leichter Nord¬ 
wind uns den Tuxerkamm entlang treiben werde. 
Nach der Reihe wurden der Patscherkofel und 
sämtliche östlich vom Wipptal liegenden Seiten¬ 
täler überquert. Sonnenbeglänzt tauchten im Norden 
die Karwendelkette, im Südwesten die Stubaier 
und Etschtaler, im Südosten die Zillertaler Alpen 
empor. Von Meter zu Meter wurde der Ausblick 
immer umfassender, so daß das Auge all den herr¬ 
lichen Bildern kauüi zu folgen vermochte. 


Bei 3450 m überquerten wir den Kraxen¬ 
trage r. Der Tuxerkamm und der Hochseiler, in 
deren unmittelbarer Nähe wir standen, zeigten 
sich in ihrer ganzen Pracht und gewährten einen 
Einblick, wie er sonst von keinem Standpunkte 
gewonnen werden kann. Die langsame Vorwärts¬ 
bewegung, die uns den Ausblick so voll genießen 
ließ, ging in einen förmlichen Stillstand über. Ein 
leichter Wirbel zog uns über dem Pfitschertale 
auf 2700 m hinunter. Aus dem Bereiche des 
Wirbels und nach Abgabe von mehreren Säcken 
Ballast erreichten wir die größte Höhe während 
dieser Fahrt, 4000 m. 

Ein leichter Luftzug trug uns über die Grab- 
und die Wilde Kreuzspitze in das Pfunderertal. 
Angesichts der nahen Dolomiten beschlossen wir mit 
Rücksicht auf die geringe Windstärke, zur Landung 
zu schreiten. Leider wurde der Ballon durch 
leichten Bodenwind taleinwärts getrieben, so daß 
der Korb in der Höhe von 1600 m bei Dann 
den Boden berührte. 

Teilweise mußte nun der Ballon im gefüllten 
Zustande, später gerissen und auf drei Schlitten 
verpackt von der hilfsbereiten Bevölkerung tal- 
auswärts geschleppt werden. 

Die sofortige telegraphische Verständigung 
über die glückliche Landung an den Verein wurde 
durch ein Mißverständnis verabsäumt, was die 
Meldungen zur Folge hatte, daß der Ballon »Graf 
Zeppelin« vermißt werde. 


FERNFLUG BERUN—ST. PETERSBURG. 

Der Wright-Flieger Abramowitch, welcher mit Hoch- 
stetter als Passagier am 14. Juli vom Flugplätze Johannis¬ 
thal aufgestiegen war, um auf dem Luftwege St. Peters¬ 
burg zu erreichen, ist nach einer Reise von drei Wochen 
in der Hauptstadt Rußlands angekommen, wo ihm der 
Aero-Klub von Rußland einen festlichen Empfang be¬ 
reitete. 

Wie fallweise berichtet, worden die Flieger durch 
zahlreiche Zwischenfälle aufgehalten. In Königsberg machte 
ihnen die Polizei Schwierigkeiten, auf dem Weiterfluge 
erlitten sie bei Szillen im Kreise Kognil Propellerschaden 
und mußten auf das Eintreffen eines Ersatzpropellers aus 
Berlin warten. Bei Mitau brach in einer Höhe von 1200 tn 
die Kurbel welle und nur durch die Kaltblütigkeit Abramo¬ 
witch’, der sofort den Motor abstellte und in steilem Gleit¬ 
fluge zu Bode n sauste, wurde eine Katastrophe verhindert. 
Erst am 31. Juli konnte der Flug fortgesetzt werden. Die 
Flieger erreichten Pskow. Als sie am nächsten Morgen 
nach Luga weiterfliegen wollten, wurden sie von einer 
neugierigen Zuschauermenge stark behindert. Abramowitch 
mußte gleich nach dem Auffluge eine scharfe Wendung 
machen, um ein Unglück zu verhüten, hierbei rutschte 
der Apparat ab und eine Tragfläche wurde stark be¬ 
schädigt. Der Flug nach Luga wurde infolgedessen ent 
am 6. August angetreten. Ungefähr 80 äm vor dem Ziele 
brach das Vergaserrohr und die Flieger waren zu einer 
gefährlichen Notlandung inmitten von Sümpfen gezwungen. 

Trotz aller dieser Schwierigkeiten haben nun die 
ausdauernd en Aviatiker St. Petersburg erreicht, wo sie 
nach Gebühr gefeiert wurden. 
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PARIS—BERLIN. 

Der Schweizer Flieger Edmond Audemars hat am 
18. August auf seinem Blüriot-Eindecker den Versuch 
unternommen, in zwölf S'unden von Paris nach Berlin zu 
fliegen und damit den für diese Tagesleistung ausgesetzten 
Pommery-Preis im Werte von 100.000 Francs zu ge¬ 
winnen. 

Der Versuch ist nicht gelungen, da der Flieger am 
ersten Tage nur bis Wanne bei Dortmund kam und erst 
tags darauf Berlin erreichte. Andemars gedenkt aber den 
Wettbewerb demnächst nochmals aufzunehmen. 

Der Verlauf des Fluges, der .zum grollen Teil durch 
ungünstige Witterungsverhältnisse beeinträchtigt wurde, 
war folgender: 

Andemars erhob sich um 5 Uhr 36 Minuten früh 
bei trübem Wetter vom Manöverfelde Issy les Moulineaux 
in die Luft. Vor Reims geriet er in heftigen Regen, er¬ 
reichte aber trotzdem schon um 7 Uhr das Aerodrom von 
Betheny, wo eT seinen Benzinvorrat ergänzte. Schon nach 
fünf Minuten stieg er wieder auf und erreichte mit 
Zwischenlandungen in Bochum und Haltern um l /zE> Uhr 
nachmittags den Flugplatz Wanne bei Dortmund, wo er 
den Wettbewerb aufgab und übernachtete. Die reine Flug¬ 
zeit betrug nur sechs Stunden. 

Am 19. August um 5 Uhr früh wollte Audemars 
außer Konkurrenz den Flug nach Berlin fortsetzen. Da 
jedoch dichter Nebel herrschte, verzögerte sich der Auf¬ 
stieg bis um 7 Uhr 37. Der deutsche Aviatiker Lübbe, 
der Audemars eine Strecke lang begleiten wollte, gab 
diese Absicht wegen des Nebels auf. 

Der kühne Schweizer Flieger erreichte kurz nach 
10 Uhr vormittags Hannover, wo er infolge Benzin¬ 
mangels zur Landung gezwungen war. Um 1 Uhr 35 
nachmittags setzte er sodann den Flug über Stendal nach 
Berlin fort, wo er gegen 3 Uhr einzutreffen hoffte. 

Auf dem Flugplätze Johannisthal erwartete trotz der 
ungünstigen Witterung eine grofle Menschenmenge die 
Ankunft Audemars’, die sich aber stark verzögerte. Gegen 
6 Uhr 45 abends wurde von der Kuppel der großen 
Luftschiffballe der Luftverkehrsgesellschaft mit einer 
Flagge das Zeichen gegeben, daß der Flieger nahe. Gleich¬ 
zeitig erhob sich ein ohrenbetäubendes Propellersausen 
und ungefähr zwölf Maschinen verschiedenster Konstruk¬ 
tionen stiegen in die Lüfte, um dem Gaste das Geleit 
zu geben. Auch der Lenkballon »P. 11a war eingetroffen 
und umkreiste den Flugplatz. 

Um 6 Uhr 48 abends befand sich Audemars in 
ungefähr 800 m Höhe über der Ballonhalle, umflog den 
Platz einmal und landete sodann um 6 Uhr 55 in steilem 
Gleitfluge. 

Der Apparat, auf dem der Flug Paris—Berlin 
zurückgelegt wurde, ist ein Blüriot kleinster Normaltype 
mit 8 m Spannweite und einem Gnome - Motor von 
50 H. P. Das Flugzeug wurde in dem Fliegerschuppen 
der Pilotin Mellie Beese unlergebracht, abmontiert und 
per Bahn nach Paris zurücktransportiert. 

Ober seinen Flug erzählte Audemars einem Bericht¬ 
erstatter des «Berliner Lokalanzeigers« folgendes: 

«Ich habe mich erst vor einigen Tagen zu dem 
Flug nach Berlin entschlossen und wohlweislich in Paris 
meine Absicht vollkommen geheimgehalten. Denn wäre 
der Flug mißglückt, war ich blamiert; da er aber gelungen 
ist, werden es die Pariser schon frühzeitig genug erfahren. 
Ober meinen Flug selbst kann ich nur sagen, daß er mit 
Ausnahme der ersten 30 km sehr wenig vom Wetter be¬ 
günstigt war. Die Zwischenlandung in Bochum, über die 
Sie ja schon berichteten, war die schwierigste meines 
Lebens. Auf einem Platz von etwa 100 m im Quadrat 
mußte ich mitten in der Stadt zur Landung schreiten und 
wurde dazu noch durch eine Telegraphenleitung gehindert. 
Als ich wieder aufsteigen wollte, wurde ich durch die 
Menschenmenge, die mich umdrängte, außerordentlich be¬ 
engt. Aber es ging alles noch glatt ab. Hente früh hatte 
ich eigentlich die Absicht, von Wanne direkt nach Berlin 
zu fliegen. Da mir aber das Benzin ausging, mußte ich in 
Hannover zu einer Zwischenlandung schreiten, die auf 
einer Wiese glatt von statten ging. Ich ließ meinen Apparat 


unter Aufsicht und ging in die Stadt, um Benzin^ zu 
kaufen und alte Bekannte zu besuchen. Als ich zurück¬ 
kehrte, hatte die Polizei während meiner Abwesenheit 
mein Flugzeug nach photographischen Apparaten unter¬ 
sucht, aber nichts Verdächtiges gefunden. Nur meine 
Personalien wurden noch aufgenommen, sonst ließ man 
mich unbehelligt. Kurz vor Döberitz bemerkte ich auf 
meinem Weiterflug, daß ich nur noch über 15 l Benzin 
verfügte. Mit einem so kleinen Vorrat Berlin zu über¬ 
fliegen, mochte ich nicht riskieren und schritt deshalb 
auf dem Flugplätze zu einer Zwischenlandung. Ich be¬ 
trachte diesen Flug als ein Training für den Wettbewerb 
um den Pommery-Pokal, um den icb vermutlich in der 
nächsten Woche auf der Strecke Paris—Berlin mit 
Zwischenlandungen in Bonn und Hannover mich bewerben 
werde.« 

Edmond Audemars ist am 3. Dezember 1882 in 
Genf geboren, steht also im 30. Lebensjahre. Seine ersten 
Sporterfolge erzielte er zuerst im Radrennen und später 
auf Motorradkonkurrenzen. Er gewann in Kopenhagen 
1903 die Amateur-Weltmeisterschaft über 100 km und 
schlug im September desselben Jahres im Sportpark 
Friedenau den Amateur-Stundenweltrekord. Im Jahre 1910 
ging er zu den Fliegern über und machte als Pilot von 
großer Kühnheit bald von sich reden. Er unternahm auch 
eine große Fliegertour nach Amerika und geriet io 
Mexiko, wo er es unternahm, die Aufständischen zu über¬ 
wachen, öfters in Lebensgefahr. Audemars, der «Luft¬ 
akrobat«, ist auch den Wienern von der Flugwoche in 
Aspern her in bester Erinnerung. 


RUND UM BERLIN. 

Der von dem Berliner Verein für Luftschiffahrt, dem 
Kaiserlichen Automobil- und deqt Kaiserlichen Aero- 
Klub veranstaltete Wettflug «Rund um Berlin«, der fijr 
den 31. August und 1. September angesetzt wurde und 
vom Flugplatz Johannisthal ausgeht, steht unter dem 
Protektorat des sportfreundlichen Prinzen Heinrich von 
Preußen. Er ist hervorgegangen aus dem für das Jahr 
1911 von den oben genannten Vereinen geplanten großen 
deutschen Dauerflug, der aber nicht ausgeführt wurde, 
da im Interesse der Flugtechnik und auch des Publikums 
Flüge über kleinere Strecken, die besser verfolgt und be¬ 
obachtet werden können, vorteilhafter erscheinen. Zur 
Teilnahme sind berechtigt deutsche Flugzeugführer auf 
deutschen Flugzeugen, doch sind ausländische Motoren und 
ausländische Piloten, die im Dienste einer deutschen Flug- 
zeugfirma stehen, zugelassen. Weitere Bedingungen sind: 

Jedes Flugzeug wird mit 180 kg reiner Nutzkraft be¬ 
lastet. Außer dem Flieger muß es einen Fluggast tragen. 
Das Gewicht der beiden Personen wird vor dem Start 
festgestellt. Das auf 180 kg fehlende Gewicht wird durch 
Ballast ausgeglichen. Nach Beendigung des Fluges muß 
das Gewicht nachgeprüft werden. Die Fluggäste sind vor 
Beginn des Fluges bei der sportlichen Leitung namentlich 
anzumelden. 

Am ersten Tage muß jeder Flieger Berlin einmal 
auf folgendem Wege umfliegen: Johannisthal, Lindenherg, 
Flugfeld Schulzendorf, Spandau, Potsdam (Luftschiffhafen). 
Flugfeld Teltow, Johannisthal (96 km). 

Am zweiten Tage muß jeder Flieger auf demselben 
Wege Berlin zweimal umfliegen, mit einer Zwischen¬ 
landung von mindestens 15 Minuten zwischen beiden 
Flügen auf dem Flugplatz Johannisthal. 

Bewerber um den Preis füt die beste Gesamtleistung 
müssen während eines der drei Flüge um Berlin die Er¬ 
reichung einer Höhe von mindestens 500 m durch ihren 
plombierten Barographen oder Barometer oachweisen. Die 
Wahl des Weges steht dem Flieger frei, er muß jedoch 
eine Wendemarke bei Lindenberg, auf dem Flugfeld 
Schulzendorf und auf dem Luftschiffhafen Potsdam außen 
umfliegen. Die Wendemarke muß in der Flugrichtung 
links liegen bleiben. An diese Wendemarken werden Be¬ 
obachter gestellt, welche telephonisch mit dem Flugplatz 
Johannisthal verbunden sind und in geeigneter Weise 
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sicher feBtstellen können, daß die Wendemarke außen um¬ 
flogen ist. Wird die Wendemarke nicht auBen amflogen, 
so scheidet der Bewerber aas dem Wettbewerbe aas. 

Beginn der Flüge an beiden Tagen 1 / 1 4 Uhr nach¬ 
mittags. 

Die Flagzeit rechnet vom Aagenblick der Start¬ 
freigabe an. Drei Minuten nach der Startfreigabe mnB 
die Startbahn verlassen sein. Will der Flieger nochmals 
starten, so ist dazu die besondere Erlaubnis der sport¬ 
lichen Leiter nötig. Nach miBlungenem Startversuch von 
einem anderen Platz aus abzafliegen, bedarf keiner be¬ 
sonderen Erlaubnis. Als Zeitpunkt der Landung gilt der 
Augenblick, in welchem das Flugzeug die Ziellinie in 
der Starlrichtung passiert hat. Hiernach müssen Flugzeug 
und Motor zum Stillstand gebracht werden. Schluß des 
Wettbewerbes an jedem Tage 1 j t 9 Uhr abends. Später 
Ankommende werden nicht gewertet. 

Die Zeit der Zwischenlandung steht dem Flieger 
und seinen Helfern frei zur Verfügung zum Nachfüllen 
von Benzin und Öl, zum Nachsehen des Motors u. s. w. 
Bis 8 Uhr 30 Minuten abends werden die Ankommenden 
auf dem Flugplatz gezeitet, zwischen 8 Uhr 30 Minuten 
abends bis ,4 Uhr des folgenden Morgens ist kein sport¬ 
licher Leiter anwesend. Während dieser Zeit Ankommende 
werden als um 4 Uhr morgens ankommend angesehen. 
Wer nicht bis 10 Ubr morgens des dem Abflug folgenden 
Tages ankommt, wird nicht mehr gewertet. 

Zur Verfügung stehen ungefähr 69.000 M., [ein- 
schliefilich des Preises von 10.000 M. der Heeresver¬ 
waltung. Von der Gesamtsumme wird ein Prozent für 
die Reichsfliegerstiftung abgesetzt. Gewertet werden nur 
die Flugzeuge, welche in der vorgeschriebenen Zeit die 
Tagesleistung vollbracht haben. 

An jedem Tage gelangen je 1250 M. als Frühpreise 
zur Verteilung. Von den Fliegern, welche die geforderte 
Tagesleistung vollbracht haben, erhält der zuerst abge¬ 
flogene einen Frühpreis von 750 M., der als zweiter ab¬ 
geflogene 500 M. Nicht gewonnene Preise werden vom 
Preisgericht nach freiem Ermessen als Trostpreise verteilt. 
Das Kriegsministerium hat die Bestellung eines Flug¬ 
zeuges des siegreichen Typs in Aussicht genommen, sofern 
es den militärischen Anforderungen entspricht. Aufierdem 
hat der Minister der öffentlichen Arbeiten einen Ehren- 
pieis gestiftet für den Eigentümer des schnellsten Flug¬ 
zeuges aller drei Runden. 

Es liegen 15 feste Anmeldungen vor, und zwar: 
Luftverkehrsgesellschaft (Berlin): Stiploschek (L.-V.-G.- 
Elndecker) und P. V. Stoeffler (L.-V.-G.-Doppeldecker); 
Gustav Otto (München): Baierlein (Ago-Doppeldecker, 
Kriegstyp); Georgi: Grade-Eindecker, 24/36 H. P., Flieger 
Georgi; Emil Jeannin: zwei Jeannin-Eindecker, Flieger 
K. Krieger oder Stiefvater und Emil Jeannin oder 
R. Gsell; Kühlsteinwagenbau (Berlin): Schmidt und 
Alig, je ein Kühlstein-Torpedoeindecker; Helmut Hirth: 
Rumpler-Eindecker, 95 H. P., Mercedes-Motor, Flieger 
Hirth; Flugwerke Deutschland (München): Fritz Dick 
(Deutschland-Doppeldecker); Melli Beese, G. m. b. H.; 
Ch. Bontard, »Taube«-Eindecker eigener Bauart; Aviatik- 
A.-G. (Mühlhausen i. E.): Ingold (Aviatik-Eindecker); 
Artur Faller: Aviatik-Doppeldecker, Flieger Faller; Flug¬ 
maschine Wright: W. Abramowitch (Wright-Doppel- 
decker); Harlan-Werke (Johannisthal): Harlan-Eindecker, 
Flieger wird noch genannt. Von den genannten Maschinen 
sind zehn Eindecker und fünf Doppeldecker. Die beiden 
gröBten deutschen Flugzeugfirmen und Hauptlieferanten 
der Armee, Albatros und Rumpler, haben keine Meldungen 
abgegeben, weil sie mit Aufträgen für die Heeresverwal¬ 
tung zu staTk beschäftigt sind. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 


DER »GRAND PRIX« DER FREIBALLONS. 

Der Adro-Club de France bringt seinen »Grand 
Prix« für Freiballons heuer Sonntag den 22. September 
zur Austragung. 

Der Wettbewerb, für den die Bestimmungen der 
Fdddratiou Adronaulique Internationale maßgebend sind, 
besteht in Distanzfahrten ohne Zwischenlandung. Auf¬ 
stiegsplatz ist der Park des Adro-Club de France in 
Saint Cloud. Die Preise sind: 1. 2000 Francs und ein 
Kunstgegenstand, den das Unterrichtsministerium widmet; 
2. 1000 Francs und ein K unstgegenstand, dieser vom 
Ministerium für öffentliche Arbeiten gewidmet; 3 600 
Francs und eine Medaille aus vergoldetem Silber, gestiftet 
vom Touring Clubde France; 4.400 Francs und eine Medaille, 
gewidmet vom Syndikat der Zeitungen und periodischen 
Druckschriften. Eine vom Adro-Club de Bearn gestiftete 
Plakette aus vergoldetem Silber ist für den Führer des 
Ballons bestimmt, der die längste Fahrtdauer erreicht, 
eine Plakette von derselben Art, eine Widmung des 
Adro-Club de Nice, für den Führer, der das beste Dia¬ 
gramm aufzuweisen hat. 

Zugelassen werden 20 Ballons der Kategorien I, 
II, III und IV (1600 »>* Maximum). 

Als Füllungsmittel ist Leuchtgas vorgeschrieben; 
dieses wird zu den gewöhnlichen Bedingungen des Klubs 
geliefert. 

Teilnehmen können die Mitglieder des Adro-Club 
de France mit sieben Ballons, die diesem Klub ange¬ 
gliederten französischen Vereinigungen ebenfalls mit 
sieben Ballons und die von der Fdddration Adronautique 
Internationale anerkannten auswärtigen Gesellschaften mit 
sechs Ballons. Im Falle einer größeren Anzahl von Mel¬ 
dungen seiner eigenen Mitglieder trifft der Adro-Club de 
France die Wahl durch das Los. Die Nennung der Kon¬ 
kurrenten aus den angegliederten Vereinigungen erfolgt 
durch diese Vereinigungen und diese haben anzugeben, 
welche Reihenfolge sie bei der Auswahl ihrer Vertreter 
wünschen. Das Los entscheidet zunächst darüber, welche 
sieben Vereinigungen je einen Ballon zugeteilt erhalten; 
dann, wenn weniger als sieben Vereinigungen gemeldet 
haben, darüber, welche von ihnen einen zweiten Ballon 
starten lassen können u. s. w., bis die Zahl sieben er¬ 
reicht ist. Bei den fremden Teilnehmern gilt dasselbe 
Verfahren für jede Nation. Wenn die französischen, dem 
Adro-Club de France angegliederten Vereinigungen keine 
sieben Ballons auf bringen sollten, so stehen die freien 
Plätze den Mitgliedern des Adro-Club de France zur 
Verfügung; wenn dies bei den sechs Ballons des Aus¬ 
landes eintritt, so kommen zunächst die Mitglieder des 
Adro-Club de France und dann die der übrigen, ihm an¬ 
gegliederten französischen Gesellschaften in Betracht. 

Die Führer müssen auf jeden Fall das Ballonführer¬ 
zeugnis der F. A. I. besitzen. 

Die Nennungsgebühr beträgt 100 Francs. Die 
Hälfte davon wird bei Reugelderklärung bis zum 20. Sep¬ 
tember zurückerstattet. Wer durch das Los von der Teil¬ 
nahme ausgeschlossen wird, erhält die ganze Nennungs¬ 
gebühr zurück. Fünf Francs werden für die Bordpapiere 
zurückbehalten. Jeder Konkurrent erhält ein Exemplar 
des Generalreglements der F.‘ A. I., Ausgabe 1912. 

Die Nennungen werden in der Geschäftsstelle des 
Adro-Club de France, Paris, 35, Rue Francois I er , 
vom 6. September angefangen bis zum 13. September 
entgegengenommeu. Sie müssen schriftlich abgegeben 
werden und von der Nennnngsgebühr begleitet sein. Un¬ 
mittelbar nach dem Nennungsschluß erfolgt die Aus¬ 
losung. 

Die Konkurrenten haben unbedingt ihr Material am 
21. September im Park des Adro-Club zu präsentieren. 

Die Ballons müssen den Wimpel oder die Flagge 
des Klubs tragen, den der Führer vertritt, ebenso die 
Landesflagge. Das Diagramm ist durch ein plombiertes 
Registrierbarometer beizubringen. Auf einer mitzuführenden 
Harte ist die Landungsstelle genau zu bezeichnen. Das 
reglementmäßige Telegramm ist dann an die Adresse 
»Adro-Club Paris« zu richten, die Belege sind innerhalb 
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der reglementmäfligen Frist im Sekretariat der Spoitkom- 
missioD des Aüro-Club de France beirnbringen. 

Der Start erfolgt am 22. September von 1 Uhr 
nachmittags an in der durch das Los bestimmten Reihen- 
folge. 

Bei weniger als sehn Teilnehmern kann die Sport* 
kommisaion den Wettbewerb annullieren. 

Generalkommisgär ist M. Georges Besan^on, Sport¬ 
kommissäre sind die Herren A. Leblanc, Ed. Surcouf nnd 
P. Tissandier. 

Der Aüro-Club de France wird Schritte einleiten, 
um Erleichterungen des Zollverfahrens für jene fremden 
Teilnehmer herbeisulübren, die rechtzeitig bekanntgeben, 
auf welcher Route sie ihr Material nach Frankreich zu 
bringen gedenken. 


WELTREKORDFLUG MANDELLIS. 

Mandelli, der fransösische Pilot der österreichischen 
Autoplanwerke, hat am 16. August auf dem Wiener-Neu¬ 
städter Flugfelde eine Leistung vollbracht, die, unter Vor¬ 
aussetzung der Homologierung durch die österreichische 
Aeronautische Kommission und die Fidiration Adronau- 
tique Internationale, drei Weltrekords enthält. 

Mandelli stieg auf dem österreichischen Nieuport- 
Eindecker der Autoplanwerke mit drei Passagieren auf. 
Die Bruder Leutnants Perini nahmen hinter ihm auf dem 
Passagiersitz Plats, auf ihren Knien safl Leutnant Reisner. 
Der Flug war als Rekordversuch angemeldet. Die Kon¬ 
trolle übten Sportkommissär Rittmeister von Umlauff, Zeit¬ 
nehmer Turban upd sieben Offiziere der Flngmaschinen- 
abltilung, die das vorschriftsmäßige Umfliegen der Pylonen 
überwachten. 

Dieses machte Schwierigkeiten, da vom Semmering 
her ein böiger Wind von 12 bis 16 Sekundenmeter über 
das Flugfeld blies. Mandelli hielt sich aber eine Stunde 
in der Lnft. Er legte 100 km in 66 Minuten 53 Sekunden 
zurück nnd absolvierte in der vollen Stunde 106 km. Dies 
sind Weltrekordleiitnngen im Dauer-, Distanz- und Ge- 
■chwindigkeitsfluge mit drei Passagieren. Die von der 
F. A. L durch ihre letzte Liste anerkannten Weltrekords 
sind für Distanz 50 km (Bnsson, Frankreich) nnd für 
Dauer 46 Minuten 46 Sekunden (Adolf Warchalowski, 
Österreich); für Geschwindigkeit ist ein Weltrekord im 
Finge mit drei Passagieren bisher nicht registriert. 


EIN MILITÄRAEROPLAN DER RESERVEOFFIZIERE. 

Die Aktion znr Schaffung einer österreichischen Luft¬ 
flotte wird neuestens durch einen Aufruf unterstützt, den 
das «Organ für Reserveoffiziere« veröffentlicht. Die Offi¬ 
ziere, Fähnriche, Kadetten und Kadettaspiranten in der 
Reserve des k. u. k. Heeres nnd im nichtaktiven Stande 
der k. k. Landwehr werden darin zur Sammlung für einen 
Flugapparat eingeladen, der als Geschenk für die Armee 
bestimmt ist. 

Das unter dem Präsidium des Fürsten Max Egon 
zn Fürstenberg stehende Zentralkomitee zur Schaffung 
einer österreichischen Luftflotte hat sich bereit erklärt, 
einlanfende Spenden entgegenzonehmen und sie als «Spende 
des Offizierskorps in der Reserve des k. u. k. Heeres und 
im nichtaktiven Stande der k. k. Landwehr« gesondert zu 
buchen. 

Beiträge sind an das Zentralkomitee zur Schaffung 
einer österreichischen Luftflotte, Scheckkonto Nr. 133.600, 
zn adressieren und den Angaben über den Absender ist 
der deutliche Vermerk «Für Spende der nichlaktlven Offi¬ 
ziere« beizufügen. 



HEINRICH GRAF THUN-HOHENSTEIN. 


HEINRICH GRAF THUN-HOHENSTEIN. 

Heinrich Karl Graf von Thun und Hohenstein, 
Kämmerer Sr. Majestät, Rittmeister der Reserve des 
8 . Husarenregiments, Malteser-Ordensritter, dessen Bild 
wir obenstehend bringen, ist vor kurzem in die Reihe 
der lebenslänglichen Mitglieder des k. k. österreichischen 
Aero-Klubs getreten. 

Graf Heinrich Thun hat damit in aller Form der 
Anhäpglichkeit an den Klub Ausdruck gegeben, dem 
er, eines der ältesten Mitglieder, nun seit zehn Jahren 
angehört. Im Juni 1902 trat Graf Heinrich Thun, damals 
Oberleutnant im 12. Ulanenregiment, dem Wiener Aero- 
Klub bei. Ein passionierter Sportsmao, der als Renn¬ 
reiter in jenem Jahre zwanzigmal in den Sattel stieg, 
betätigte er seine Schneidigkeit alsbald auch in der 
Gondel des Ballons. Nachdem er am 3. Juni mit dem 
«Jupiter« nnter Führung des Herrn Herbert Silberer und 
in Gesellschaft der Herren Nikolaus Graf Desfours- 
Walderode und Rittmeister Amon von Gregurich seine 
Erstlingsfahrt absolviert bette, stieg er am 30. Juni in 
diesem 1200 Kubikmeter-Ballon abermals auf — diesmal, 
zu seiner zweiten Lnftreise, allein und zu einer Nacht¬ 
fahrt. Um 8 :55 Minuten abends flog der «Jupiter« vom 
Füllungsplatze im Prater ab; um 4 Ubr früh senkte er 
sich bei Schammers nächst Neuhaus in Böhmen zur Erde. 
Aber Graf Thun liefl die Fahrt damit noch nicht zu Ende 
sein. Er füllte die geleerten Ballastsäcke mit Erde und 
als die Sonne das Gas im Ballon erwärmte, ging es 
wieder weiter. Mehr als drei Stunden blieb der Aeronaut 
nun noch in der Luft, aber da der Wind allmählich ab- 
flaute und der Ballon schliefllich nicht mehr vom Flecke 
kam. verlor der temperamentvolle Luftschifler die Geduld 
und landete, nach 13stündiger Gesamtdauer der Fahrt, 
gegen 10 Uhr bei Mährisch-Budwitz. Graf Thun wurde 
daraufhin zum Führer ernannt und gehört auch in dieser 
Eigenschaft zn den Rangältesten des Klubs. 
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K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Donnerstag den 25. Juli stieg der Ballon »Ezcelsior« 
unter der Führung des Herrn Maximilian Mautner mit 
den Herren Dominik Grafen Potocki, Husarenoberleutnant 
Paul von Pronay und Erik Tollander de Balsch um 8 : 30 
früh vom Klubplatz auf. Die Landung erfolgte beim 
Schlosse Tulbing, 22 km vom Aufstiegplatze. 

Donnerstag den 16 August 1912 unternahmen im 
Ballon »Ezcelsior« die Herren Ingenieur Paul Kürt, 
Richard Brukner und Dr. Leo Brnkner unter der Führung 
des Herrn Hauptmann Franz Mannsbarth vom Klubplatze 
einen Aufstieg. Um 3 Uhr nachmittags wurde der Ballon 
hochgelassen und ging in 660 m Höhe über den Prater, 
überquerte um 3 : 12 in 750 m Höhe den Donaukanal bei 
der Kaiser Josefs-Brücke, passierte um 3 : 17 in 770 m 
Höhe das Wasserwerk Sievering-Cobenzl und um 4 : 22 
St. Andrä-Wördern in 990 m Höhe. Um 4 : 26 überflog 
der »Ezcelsior« bei Königstetten in 670 m Höhe die 
Donau, um 4 : 50 in 1170 m Höhe den Ort Schmiedau, 
woselbst um 5 : 20 eine Zwischenlandung erfolgte. Die 
zurückgelegle Strecke betrügt 30 km. Um 5 : 30 stieg Herr 
Ingenieur Paul Kürt mit 12 Sack Ballast zu einer Solo¬ 
fahrt auf und landete um 7 : 10 in Grofl-Stelzendorf bei 
Oberhollabrunn. Die zurückgelegte Strecke beträgt 20 km, 
die gröflte erreichte Höhe 3470 m. 

Sonntag den 18. Angnst ging der Ballon »Ezcelsior« 
mit den Herren Ingenieur Paul Kürt, Richard Brukner, 
Eugen Bleckmann und Hauptmann Mannsbarth als Führer 
um 8 : 10 früh vom Klubplatze mit 10 Sack Ballast in 
die Lüfte. Der Ballon nahm die Richtung über den Au¬ 
garten, überquerte bei der Franz Josefs-Brücke um 8 : 27 
den Donaukanal, überflog um 8 :40 den Cobenzl, nm 

9 Uhr die Donau nächst der Ruine Greifenstein, passierte 
um 9 : 10 den Exerzierplatz in Stockerau in 650 m Höhe, 
dann Oberhollabrunn in 1200 m Höhe, Gruflbach um 

10 : 15 in 670 m Höhe, Kanltz um 10 : 4$ in 1620 m 
Höhe, Weitersfeld in 1070 m Höhe um 11 :10, Langau 
in 1090 m Höhe, die westliche Waldlisiire von Riegers- 
burg in 2070 m Höhe um 10 : 60, ging über die Thaya 
bei Treisten in 1170 m Höhe um 12: 10 und flog über 
Dreifaltigkeit a. d. Thaya, Grofl-Tescbau in 2120 m Höhe 
um 1 Uhr, über Butsch, Krasonitz nach Neu-Reisch in 
Mähren, woselbst um 2 : 30 glatt gelandet wurde. Die 
gröflte erreichte Höhe beträgt 2120 m, die zurückgelegte 
Strecke 116 km. 

Der k. k. österreichische Aeio-Klub hielt Mittwoch 
den 14. August unter dem Vorsitze seines Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo eine Ausschuflsitzung 
ab. Anwesend waren die Herren: Vizepräsident General¬ 
direktor Alexander Cassinone. Rndolf Hubel, Wilhelm 
Stratmann und Rittmeister Hans Ritter Umlauff von 
Frankwell. 

Der Präsident berichtet, dafl die Liste für die zur 
Ausgabe gelangenden Erinnerungsmedaillen an die Flug- 
veranstaltungen Wien 1912 fertiggestellt ist und die Ver¬ 
sendung demnächst erfolgen könne. 

Der Ausschufl stimmt der Verteilnngsart bei. 

Die Medaille, welche eine verkleinerte Kopie der 
Verdienstmedaille ist und ebenfalls von Meister Gurschner 
ausgeführt wurde, trägt als Inschrift geprägt: Wien, Juni 
1912. Die Medaille ist aus Bronze. Sie wird an alle Mit¬ 
glieder der F. A. I., alle Konkurrenten sowie alle jene 
Persönlichkeiten versandt werden, welche das Meeting 
und die übrigen Veranstaltungen gefördert haben, so ins¬ 
besondere an die Mitglieder des Preflkomitees sowie des 
Arbeitsausschusses. Ganz besondere Förderer erhalten 
Exemplare in Silber. 

Seiner Majestät sowie dem Protektor Erzherzog 
Franz Ferdinand wird die Bitte um Annahme der goldenen 
Erinneruqgsmedaille vorgebracht werden. 

Der Präsident berichtet über den vom Major Franz 
Hinterstoisser gemachten Vorschlag, im Oktober laufenden 


Jahres von der Füllstelle des Gaswerkes Leopoldau eine 
Kugelballon-Zielfahrt zu veranstalten und die Verbands¬ 
vereine hiezu einzuladen. Nach Verlesung der vorläufigen 
Propositionen stimmt der Ausschufl im Prinzipe der Ab¬ 
haltung einer Kugelballon-Ziel fahrt bei, betreib der 
weiteren Details, Art der Abfahrt, Höhe der Preise etc. 
wird eine Spezialkommission gewählt, und zwar die 
Herren: Vizepräsident Generaldirektor Cassinone, Ober¬ 
ingenieur Wilhelm Stratmann und Rudolf Hubel. Die 
Zielfahrt soll womöglich mit gleichzeitigem Aufstiege er¬ 
folgen. 

Um Anerkennung als Kugelballon-Föhreraspiranten 
haben die Herren Ingenieur Paul Kürt und Richard 
Bruckner angesucht. 

Der Präsident berichtet, dafl seit der letzten Aus¬ 
schuflsitzung den nachfolgenden Herren das internationale 
Führerdiplom ausgestellt wurde: 

Als Kugelballonführer: Herrn Ingenieur Eduard 
Wagner, Wien. 

Als Lenkballonführer den Herren: Ferdinand Bau¬ 
mann, Wien; Viktor Öajanek, Wien. 

Als aviatischen Piloten den Herren: Waldemar 
Kenese, Wiener-Neustadt: Kamillo Perini, Wien; Heinrich 
Schartner, Wien; Hermann Edlen von Nemec, Wien; 
Robert Teufl von Fernland, Pola; August Knirsch, Wiener- 
Neustadt; Adolf Heyroweski, Wien; Heinrich Reisner, 
Wien; Zdenko Keck, Pardubitz; Hugo Ockermüller, 
Wiener - Neustadt; Wilhelm - Dwofak, Wien; Wenzel 
Woseüek, Wien; Taxas Weiner, Illinois; Gottfried Ban- 
field, Wien. 

Auf Vorschlag des Präsidiums beschlieflt der Aus- 
schufl, den Protektor der aviatischen Veranstaltungen 
Wien 1912, Se. k. k. Hoheit Erzherzog Leopold Salvator, 
zn bitten, zur Erinnerung an das Meeting die grofle 
goldene Verdienstmedaille pro merito des k. k. öster¬ 
reichischen Aöro-Klubs anzunehmen, ferner die grofle 
goldene Verdienstmedaille pro merito dem Präsidenten 
der aviatischen Flugveranstaltungen Wien 1912, Seiner 
Durchlaucht Hugo Fürsten Dietrichstein-Nikolsburg, zu 
verleihen. 

Die silberne Verdienstmedaille pro merito wird ver¬ 
liehen : 

Seiner kaiserlichen Hoheit Roland Prinzen Bona¬ 
parte, dem Bürgermeister Dr. Josef Nenmayer, den Vize¬ 
bürgermeistern Dr. Josef Porzer, Heinrich Hierhammer, 
Franz Hoss, dem kaiserlichen Rat Alexander Beschorner, 
dem Ingeuieur Karl Paulal als dem ausgezeichnet en 
Konstrukteur des rühmlichst bekannten Löhner - Pfeil¬ 
fliegers und dem Assistenten der Zentralanstalt für Me¬ 
teorologie Dr. Martin'Kofler. 

Die bronzene Verdienstmedaille wird verliehen: 

Dr. Wilhelm Schmidt, k. u. k. Hauptmann Baron 
Beriepsch, k. u. k. Hauptmann Wilhelm Hoffory. 

Für die beim internationalen Flugmeeting Juni 1912 
in Aspern geschaffenen Weltrekords wird die goldene 
Sportmedaille des k. k. österreichischen Aero-Klubs zu¬ 
erkannt den Herren: 

K. n. k. Oberleutnant Philipp Blaschke von Zwornik- 
kirchen für den Höhenweltrekord ohne Passagier, mit 
einem und zwei Passagieren am 23. und 29. Juni 1912, 
Edmond Garros für den Weltrekord in Steiggeschwindig¬ 
keit, 28. Juni 1912, und Charles Nieuport für den 
Schnelligkeitsweltrekord am 80. Juni 1912. 

In das Propagandakomitee des Zentralkomitees der 
österreichischen Luftflotte wird Herr Rittmeister von Um • 
lauff als Delegierter entsendet. 

Der Präsident berichtet bezüglich der Wohnungs¬ 
frage, dafl eine Lösung derselben am besten durch das 
Zusammengehen des Aero-Klubs, des Flugtechnischen 
Vereines und der Flugfeldgesellschaft zu erzielen sei, und 
beschlieflt der Ausschufl, diesbezügliche Schreiben an die 
beiden anderen Gesellschaften zu richten. 
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Der Präsident bringt eine Zuschrift des Besitzers 
des Gutes Straßbof, Herrn em. Notar Ludwig Odströil, 
zur Kenntnis, in welcher dieser den Aero-Klub einladet, 
auf dem von ihm zur Erinnerung an die glückliche Lan¬ 
dung Blaschkes und Nittners beim Fluge Berlin —Wien 
errichteten Gedenkstein eine Inschrift anzubringen. Der 
Ausschufi beschließt, eine solche Gedenktafel daselbst 
anbringen za lassen, und dankt dem Anreger herzlicbst. 

Dem k. k. österreichischen Aero-Klub sind als 
Mitglieder neu beigetreten die Herren: k. u. k. Ober¬ 
leutnant Philipp Ritter Blaschke von Zwornikkircben, 
Josef Bratmann jun., Leo Fuchs, k. u. k. Oberleutnant 
im 13. Husarenregiment Paul von Pronay, Maximilian 
Rady-Maller, Großindustrieller Otto von Seybel, k. k. 
Sektionsrat a. D. Dr. Karl Scheimpflug, k. k. Ministerialrat 
a. D. Dr. Friedrich Freiherr von Weichs-Glon, Alexander 
Wiesner, Rentier. 

Als außerordentliches Mitglied ist dem k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klub beigetreten: Frau Berta Fuchs. 

Ausschreibung 

für die Freiballon-Wettfahrt. 

Offen für Führer des österreichischen Luftschiffer-Ver¬ 
bandes und deB Ungarischen Aero-Klubs. 

Samstag den 12. Oktober 1912, 
vom Fällplatze des k. k. Östereichischen Aero-Klubs 
beim städtischen Gaswerk in Leopoldau. 

Reglement. 

1. Art des Wettbewerbes: Zielfahrt. 

2. Die Wettfahrt findet nach den Bestimmungen der 
F. A. I. statt 

3. Spezielle Vorschreibungen werden bei der Führer¬ 
versammlung vor dem Start bekanntgegeben werden. 

' Abfahrt: Die Abfahrt findet am 12. Oktober zu 
einer durch die Sportkommissäre festzusetzenden Zeit 
Statt, nnd zwar entweder gleichzeitig oder gruppenweise. 

Mitfahrende: Die Anzahl derselben bleibt dem 
nennenden Verein, eventuell dem Führer überlassen. 

4. Kategorien: Zugelassen sind alle Kategorien von 
Kngelballons. 

5. Preise: Für je zwei nennende Ballons ein Ehren¬ 
preis; überdies erhält jeder Teilnehmer an der Fahrt eine 
Erinnerungsmedaille. 

6 . Die Anzahl der startenden Ballons ist nach oben 
nicht beschränkt. Sollten weniger als vier Nennungen 
abgegeben werden, so unterbleibt die Wettfahrt. 

7. Konkurrenten: Die Veranstaltung ist offen für 
Führer von Vereinen des österreichischen Luftschiffer- 
Verbandes oder des Ungarischen Aeio-Klubs. Die Führer 
müssen- im Besitz des Kugelballonführer - Diploms der 
F. A. I. sein. 

8 . Das Nenngeld beträgt 50 K. 

9. Die Nennungen sind durch die Vereine an das 
Sekretariat des k. k. österreichischen Aero-Klubs, Wien, 


I. Tuchlauben 3, zu richten und haben bei gleichzeitiger 
Einsendung des Nenngeldes daselbst unter Angabe des 
Ballons und des Führers bis spätestens 1. Oktober 1912 
einzutreffen. Nachnennungen bis 11. Oktober, 12 Uhr 
mittags, mit doppeltem Nenngeld. 

Die Nennungen können vom 26. August an abge¬ 
geben werden. 

10. Gas: Das Füllgas ist Leuchtgas aus dem Be¬ 
hälter des städtischen Gaswerkes in Leopoldau bei Wien 
und wird den Ballons von Vereinen, deren Sitz sich 
außerhalb Wiens befindet, unentgeltlich beigestellt. Zur 
Füllung von Wiener Ballons wird das Gas zum normalen 
Preise von 17 h pro zn 8 abgegeben. Für Klubballons wird 
eine Leihgebühr nicht berechnet. 

Material: Die Ballons haben mit geklebter Reiß¬ 
bahn bis spätestens Donnerstag den 10. Oktober, mittags, 
auf dem Klubplatze des k. k. Österreichischen Aero- 
Klubs. einzutreffen. Die Übernahme und Deponierung der¬ 
selben erfolgt daselbst durch die Delegierten des Fahrten¬ 
ausschusses. 

Die Sendung ist bei Aufgabe per Fracht an die 
nachstehende Adresse abzufertigen: Aero-Klub, Wien, 

II. k. k. Prater, Nordportalstraß 156. 

Als Personengepäck eintreffende Ballons weiden bei 
rechtzeitiger Verständigung des Sekretariates gegen Ver¬ 
gütung der Transportspesen durch den Klubdiener über¬ 
nommen und zum Klubplatze geschafft. Der Aufgabe¬ 
schein ist rechtzeitig an das Sekretariat einzusenden oder 
beim Eintreffen zu .übergeben. 

Dem kompletten Ballon ist für die Füllung beizu¬ 
schließen: eine Ballonplache und die für die Füllung 
notwendigen Sandsäcke, ein 30 m langer Füllschlauch 
samt Füllstutzen. Um Verwechslungen vorzubeugen, ist 
das gesamte Material entsprechend zu zeichnen und im 
Korbe ein Inventar zu hinterlegen. 

Die. Kosten für den Rücktransport des auf dem 
Anfstiegsort zurückbleibenden Materials trägt der Nen¬ 
nende. Den Abtransport veranlaßt über Ansuchen der 
Fahrtenausschuß des Aero-Klubs. 

Die Indienststellung und Füllung des Ballons hat 
dessen Führer zu überwachen, die nötige Mannschaft wird 
von der Sportkommission zugewiesen. 

Die Bewilligung zum Beginn der Füllung erteilt die 
Sportkommission. 

11. Die startenden Ballons haben die Wimpel ihres 
Vereines, womöglich auch jenen des Führers zn tragen. 

Für die notwendigen Karten nnd Instrumente hat 
der Führer zu sorgen. 

12. Im Falle ungünstiger Witterung bleibt es der 
Sportkommission überlassen, die Fahrt auf den nächsten 
Tag zu verschieben. 

13. Die Sportkommission besteht aus den Sport- 
kommissären des k. k. österreichischen Aero-Klubs für 
Kngelballons und wird eventuell durch Zuwahl ergänzt. 
Die Bekanntmachung der Mitglieder erfolgt zu einem 
späteren Termine. 


NOTIZEN. 

DAS RUSSISCHE MARINE MINIS TERIUM baut 
auf der Golodainsel bei Petersburg ein Aerodrom für 
Versuche mit Flagapparaten der Kriegsflotte. 

EIN DENKMAL für Wilbur Wright beschloß der 
Stadtrat von Le Maas an jener Stelle zu errichten, wo der 
Amerikaner seine ersten Flüge in Frankreich ausführte. 

DREI DAMEN, die Gattin des Grazer Champagner¬ 
fabrikanten Kleinoschegg und zwei Schwestern des Ober¬ 
leutnants Nittner, machten am 10. August in Wiener- 
Neustadt Passagierflüge mit. 

VIERZEHN ETRICH - EINDECKER, die in 
den Wiener-Neustädter Werkstätten der Motorluftfahrzeug¬ 
gesellschaft für das Militärärar gebaut wurden, sind mit 
22. August sämtlich übernommen worden. 

DER KÖNIGLICHE AERO-KLUB von England 
bat sich in einer Konferenz mit den Behörden dahin er¬ 


klärt, daß Flüge mit Aeroplanen oder Hydroplanen über 
der Themse während ihres Laufes durch London zu ver¬ 
bieten seien. 

AUS INNSBRUCK wird berichtet, daß dort vom 

21. bis 29. September eine Flagveranstaltung stattfinden 
soll und das Kriegsministeriums dazu einen ärariscben 
Etrich-Eindecker überlassen habe, den Oberleutnant 
Stohanzl pilotieren werde. 

AUS TRIPOLIS wird ein tödlicher Unfall eines 
der italienischen Militäraviatiker gemeldet: Leutnant Man- 
zini, der am Morgen des 25. August einen Rekpgnos- 
zierungBflug unternahm, stürzte dabei ins Meer und 
ertrank. 

OBERLEUTNANT OELWEIL vollführte am 

22. August von Wiener-Neustadt aus mit Generalstabs¬ 
hauptmann Baron Abele als Passagier auf einem der 
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neuen Militär-Etrich-Eindecker einen zweistündigen Über¬ 
landflug und erwarb damit den Anspruch auf den Feld¬ 
pilotentitel. 

SLAWAROSSOFF, der am 19. Angast in Karls¬ 
bad wieder Fluge unternahm, war dabei zu einer riskanten 
Notlandung gezwungen. Als er sich in 1500 m Höhe 
befand, erlitt sein Motor einen Defekt. Der Russe ging 
im Stuizfluge nieder, landete aber vollkommen glatt. 

ORVILLE WRIGHT stürzte am 21. August bei 
der Erprobung eines Hydroaeroplans in der Umgebung 
von Dayton ab und fiel in den Miamiflufl. Der Apparat 
wurde stark beschädigt, Wright trug nur geringfügige 
Verletzungen davon und konnte schwimmend das Ufer er¬ 
reichen. 

IN DIE LUFT GEFLOGEN ist am 9. August 
um '/jll Uhr abends auf dem Exerzierplätze in Wands¬ 
beck bei Berlin ein Aeroplanschuppen. Dabei wurden 
zwei Rumpler-Tauben und ein Doppeldecker total ver¬ 
nichtet. Es ist nicht festgestellt, ob Brandstiftung oder 
Fahrlässigkeit vorliegt. 

LEONCE EHRMANN, der französische Pilot, der 
auf seinem Borel-Eindecker am 23. Juni beim Wiener 
Flug-Meeting abstürzte und seither auf der chirurgischen 
Abteilung des Primarius Dr. Bamberger im Rudolfsspital 
in Pflege ist, befindet sich auf dem Wege zur voll¬ 
kommenen Wiederherstellung. 

SANTOS DUMONT, der dem Flugsport entsagte, 
um sich astronomischen Studien zu widmen, soll gegen¬ 
wärtig in seinem Hügel-Tempel zu Blonyille bei Trouville 
damit beschäftigt sein, ein Schraubenflugzeug zu erbauen. 
Der Brasilianer empfindet also offenbar wiederum das 
Bedürfnis, sich den Sternen zu nähern. 

VON PETERSBURG NACH BERLIN will der 
allrussische Aero-Klub noch in diesem Herbste einen 
Fernflug veranstalten, gewissermaflen als Erwiderung des 
Besuches, den erst kürzlich der Wright-Flieger Abramo- 
witch der Hauptstadt Rußlands abgestattet hat. Zur Durch¬ 
führung des Fluges wurde der Pilot Rajewski ausersehen. 

DAS ERSTE MARINELUFTSCHIFF der kaiser¬ 
lich deutschen Seemacht wird ab 1. Oktober in Johannis-, 
thal stationiert sein und später für dauernd . nach Kid! 
kommen. Ein zweiter Marineleukballop, gleich dem ersten 
ein Zeppelin, wird Wilhelmshaven als Standort et halten, 
wo jedoch eine entsprechende Ballonballe noch errichtet 
werden muß. 

PARALLELFLÜGE von Wiener-Neustadt nach 
Ödenburg führten am Abend des 10. August Oberstleut¬ 
nant Emil Uzelar, der Kommandant der Militär Lnft- 
schifferabteilung. mit Oberleutnant Riedlinger als Passa¬ 
gier und Oberleutnant Nittner mit Leutnant Reimer aus. 
Sie durchmaflen die Strecke, beständig nebeneinander 
fliegend, hin und zurück ln 50 Minuten. 

AUF DEM NEUSTÄDTER FLUGFELDE er¬ 
schien am 20. August Herzogin Maria Antonia von Parma 
in Begleitung zweier Prinzessinnen, darunter der Tante 
des Königs von Spanien. Die fürstlichen Damen be¬ 
sichtigten die Hangars und wohnten dann Flögen bei,' die 
Oberstleutnant Uzelac, Oberleutnant Eyb und Oberleutnant 
Miller auf Etrich-Apparaten unternahmen. 

HAUPTMANN FRIEDRICH BÖMCHES, der 
im Verein mit Kommerzialrat Zirner und dem kaiser¬ 
lichen Rat Königer den von ihm konstruierten Lenk¬ 
ballon der Heeresverwaltung gespendet hat, ist vom 
Kaiser in Anerkennung verdienstvoller Leistungen auf 
dem Gebiete des Militär-Luftschiffahrtwesens mit dem 
Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens ausgezeichnet worden. 

FÜR DEN FERNFLUG von England nach Indien 
sind zwei Routen in Aussicht genommen. Die eine würde 
über Düsseldorf, Kassel, Dresden, Breslau, durch Söd- 
ruflland und das nördliche Indien führen, während die 
zweite Straflburg, Stuttgart, München und Wien berührt 
Die phantastische Fahrt soll in Delhi enden. Die nörd¬ 
liche Strecke ist 7000, die südliche rund 8000 km lang. 

DER »PFEILFLIEGER« von Löhner mit dem 
Daimler-Motor, der die österreichische Aeroplanindustrie 


beim Wiener Flugmeeting zu so großen Ehren gebracht 
hat, wurde, der »B. Z. am Mittag« zufolge, seither von 
mehreren reichsdeutschen Konstrukteuren zum Vorbild 
genommen. Am besten gelungen soll ein vom Ober- 
iogenieur Gabriel gebauter »Albatrosi-Apparat sein, der 
für Döberitz bestimmt ist. 

EIN SCHWERER UNFALL ereignete sich am 
18. Angust auf dem Flugplätze von La Rochellr. Der 
Aviatiker Deneau setzte den Propeller seines Apparates 
in Gang, das Publikum drängte zu nahe heran und zwei 
Unvorsichtige gerieten in die Kreisbahn der Schraube. 
Dem einen wurde der Kopf glatt vom Rumpfe geschlagen, 
der andere erlitt so schwere Verletzungen, daß er auf dem 
Transporte ins Spital starb. 

EINE TRAGIKOMISCHE GESCHICHTE wird 
aus Eichstädt, einer kleinen Stadt im Fränkischen, ge¬ 
meldet. Dort stieg ein Ballon des Deutschen Touring- 
Klubs in München auf. Bei der Füllung wurde der ganze 
Gasvorrat der Stadt verbraucht, so daß die Einwohner 
das Vergnügen, einem Luftballonaufstieg beigewohnt zu 
haben, damit bezahlen mußten, daß sie sich abends mit 
Petroleumlampen und Kerzen zu behelfen hatten. 

EINE ZIELFAHRT für Freiballons, offen für 
Führer des Österreichischen Luflschiffer-Verbandes und 
des Ungarischen Aero-Klubs, veranstaltet am 12. Ok¬ 
tober der k. k. österreichische Aero-Klub. Unter den 
offiziellen Nachrichten des Klubs, die in dieser Nummer 
enthalten sind, erschrint der Wortlaut der Aus¬ 
schreibung. 

IM SCHIESSEN VOM AEROPLAN wurden kürz¬ 
lich auf dem Flugfelde von Brassehaerl bei Antwerpen 
Versuche gemacht. Auf einem Farman-Zweidecker wurde 
eine 15 kg schwere Hotchkiss-Mitrailleuse aufmontiert, 
deren einzelne Ladestreifen 50 Patronen enthalten und 
innerhalb sechs Sekunden abgefeuert werden können. Die 
Ergebnisse werden zwar geheim gehalten, sollen jedoch 
zufriedenstellender ausgefallen sein als die Versuche mit 
Bomben. 

^ LILLI STEINSCHNEIDER, die, wie gemeldet, am 
7. August in Wiener-Neustadt ihre Pilotenprüfung begann, 
hat diese nun am 15. August zu Ende geführt. Sie legte 
zweimal fünf Achterknrven zurück und landete an der 
vorgeschriebenen Stelle. Als Prüfungskommissäre fungierten 
der Kommandant der Luftscbifferabteilung Oberstleutnant 
Uzelac, Oberleutnant Knirsch und Betriebsleiter Illner. 
Fräulein Steinschneider ist damit die erste in Österreich 
geprüfte Flugpilotin. 

DER MILITÄRBALLON »HUNGARIA«, der 
mit Leutnant Macher von der k. u. k Luftschifferabtei¬ 
lung als Führer und einem Generalstabshauptmann als 
Passagier am Morgen des 18. August um l l % 8 Ufr in 
Wien aufstieg, landete nach einer Fahrt über Raab, 
Komorn, Budapest und Szolnok um 4 Uhr nachmittags 
bei Köröstarcsa im Komitat Bekes auf der Pnszta des 
Herrn Läszlö Puskas. Die Strecke beträgt 400 km. Der 
Ballon batte 4000 m Höhe erreicht. 

IN MARIENBAD hat sich, wie gemeldet, ein 
Komitee gebildet, um einen Aeroplan für die öster¬ 
reichische Luftflotte zu widmen. Er soll den Namen 
»Marienbad« erhalten. Unter dem Protektoiat der Fürstin 
Isabella von Metternich-Winneburg fand am 11. August 
eiu Five o’clock lea statt, an dem das vornehme Publikum 
des Kurortes reichlich teilnahm und dessen Reingewinn 
zusammen mit den bereits eingelanfenen Spenden die 
Durchführung des Planes bereits sichert. 

HELMUT HIRTH, der Sieger im Fluge Berlin 
— Wien, ein geborener Stuttgarter, ist durch den württem- 
bergischen Kronenorden ausgezeichnet worden. Hirth soll 
beabsichtigen, gleich Abramowitch den Flug von Berlin 
nach Petersburg auszuführen. — Hirths Höhenflug, 'wobei 
er mit 4520 m eine neue Weltrekordleistung geschaffen 
hätte, wurde von der Sportkommission des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes nicht anerkannt, weil der Höhenmesser, 
entgegen der. Bestimmung für Rekordflüge, nicht versie¬ 
gelt war. 
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IN GRAZ stiegen am 15. Angast Hanptmann Wil¬ 
helm Hoffory, der Präsident Hanton des neuen »Luft¬ 
schiffahrt-Vereines für Steiermark«, dessen Gemahlin und 
Professor Dr. Wittek aus Graz mit dem Ballon »Erz¬ 
herzogin Margarete« des Öberösterreichischen Vereines 
für Luftschiffahrt in Linz zu einer Fahrt auf. Um 9 Uhr 
vormittags wurde der Ballon abgelassen; er flog über das 
oststeirische Hügelland und landete um 1 Uhr 30 Minuten 
nachmittags glatt in einer Vorstadt von Fürstenield an 
der steirischen Ostgrenze. 

JOSEF TOTH, ein ungarischer Aviatiker, stürzte 
bei einem Schanfliegen in Mako am 11. Angust mit 
seinem Apparat ab und trug schwere Verletzungen davon. 
Schon bei dem ersten der Flüge, die er vor einer großen 
Znschauermenge ausführte, sah er sich durch einen Motor- 
defekt zu vorzeitiger Landung gezwungen, die aber glatt 
verlief. Ei stieg dann wieder aul; als er über die Maros 
flog, geriet sein Apparat ins Schwanken und fiel ans etwa 
20 m Höhe zn Boden. Töth wurde dabei übel zngerichtet 
und liegt nun im Spital darnieder. 

EIN MOTORLOSER FLUGAPPARAT, dessen 
Konstrukteur der Berliner Ingenieur Richter ist, wurde 
kürzlich durch den Flieger Basener in der Gegend von 
Rathenow erprobt. Der Versuch miflglückte. Als der 
Flieger zu einem Gleitfluge ansetzte, wurde der Apparat 
von einem WindstoB erfaßt und übeischlug sich, wobei 
er vollständig zertrümmerte. Basener kam mit leichteren 
Verletzungen davon. Der Unfall ereignete sich auf den 
Stöllner Bergen, denselben, auf denen seinerzeit Lilienlhal 
bei seinen Versuchen ums Leben kam. 

AUS SEBASTOPOL wird unterm 20. August über 
eine Kugelballonfahrt mit tragischem Ausgang gemeldet: 
Ein Militärluftballon mit drei Offizier« n wurde vom 
Winde auf das Meer abgetrieben. Als der Ballon nieder¬ 
ging, fiel einer der Luftschiffer, Leutnant Knskow, ins 
Meer und ertrank. Ein Matrose eines znr Hilfe gesandten 
Rettungsbootes, der ihn retten wollte, ertrank ebenfalls. 
Die übrigen Balloninsassen wurden durch das Torpedo¬ 
boot gerettet. 

EIN INTERESSANTER VERSUCH wurde am 
Abend des 26. Angust auf dem Wiener-Neustädter Flug¬ 
felde unternommen. Oberstleutnant Uzelac stieg mit einem 
Offizier an Bord eines Etrich-Eindeckers auf und feuerte 
aus einer Höhe von 500 bis 600 m Leuchtpatronen ab. 
Oberstleutnant Uzelac, der selbst pilotierte, besorgte auch 
das Laden und Abfeuern der Leuchtpatronen. Sie brannten 
eine halbe Minute lang und beleuchteten einen Umkreis 
von 600 taghell. Das Experiment wurde zehnmal aus¬ 
geführt. Feldmarschalleutnant Schleyer, der, von Haupt¬ 
mann Vassei begleitet, den Versuchen beiwohnte, änBerte 
sich sehr anerkennend. 

ZU DEM PLANE eines Luftschiflverkehrs zwischen 
den deutschböhmischen Kurorten wird noch gemeldet, 
daB zn diesem Zwecke der Stagl-Maonsbarth-Lenkballon 
für zehn Passagiere nnd vier Mann Bedienung ein¬ 
gerichtet werden soll; als Ausgangspunkt der Fahrten 
ist Karlsbad in Aussicht genommen worden, wo auf der 
Rennbahn eine Ballonhalle und eine Reparaturwerkstätte 
errichtet wird. In den übrigen Kurorten werden ent¬ 
sprechende Landungsstellen hergerichtet. Die Stadt¬ 
gemeinden Karlsbad nnd Marienbad haben sich bereit 
erklärt, entdeckende. Subventionen zu bewilligen, und 
von den übrigen Kurorten, die in den Ballonverkebr mit- 
einbesogen werden sollen, wird dasselbe erwartet. 

DER BRAND, dem der Bliriot-Apparat Spaimanns 
auf dem Wlener-Neustädter Flugfeld zum Opfer fiel, wird 
vor Gericht ein Nachspiel haben. Das Feuer, das den 
Apparat vernichtete, entstand dadurch, daB, nachdem 
Sparmann abgestürzt war, darch einen Bruch des Benzin¬ 
behälters das Benzin ausfloB und durch eine Zigarre, die 
ein Zuschauer trotz der Warnung vor der Gefährlichkeit 
der Situation unvorsichtig weggeworfen hatte, in Brand 
geriet. Gegen diesen Zuschauer, den Apothekerassistenten 
Alois Polatschek aus Wien, hat nun die Staatsanwalt¬ 


schaft Wiener-Nenstadt die Anklage nach §§ 481 und 
459 St.-G. erhoben, und er wird sich vor dem Bezirks¬ 
gericht Wiener-Neustadt zu verantworten haben. 

DIE BOMBENWURF-KONKURRENZ um den 
kleineren der beiden Michelin-Preise wurde am 11. Au¬ 
gust auf dem Manöverfelde von Mourmelon beendet. Die 
Bewerber hatten während eines in mindestens 800 m 
Höhe ausznführenden Fluges 15 Geschosse auf ein 
Rechteck von 120 m Länge und 50 m Breite fallen zn 
lassen. Das beste Resultat erzielte der Zivilflieger Gau- 
bert, der auf seinem Astra-Wright- Doppeldecker den 
amerikanischen Leutnant Scott als Passagier mitführte. 
Der Amerikaner, der die Bomben abwarf, konnte im 
ganzen neun Wurfgeschosse ins Ziel .bringen. Gaubert 
und Scott haben nunmebr, da der Termin des ersten 
Bombenw nrfpreises abgelaufen ist, die 25.000 Francs 
gewonnen. 

NACH DEM »GRAND PRIX«, dem internatio¬ 
nalen Wettbewerb Tür Kugelballons, veranstaltet der 
Adro-Clnb de France noch eine Konkurrenz derselben 
Art für seine Mitglieder, den »Prix de Madame de 
Salmegeane«. Diese Distanzfahrt findet.am 28. September 
statt. Sie ist nur für die Mitglieder des Klubs offen. Zu¬ 
gelassen werden 20 Ballons der Kategorien 1, 2 und 3 
bis 1200 zn*. Die Distanzfahrt erfolgt als Handicap, das 
darin besteht, daB die Ballons der Kategorie 2 minde¬ 
stens zwei Personen und jene der Kategorie 3 mindestens 
drei Personen an Bord haben müssen. Die Preise sind: 
1. 1000 Francs nnd ein Kunstgegenstand im Werte von 
500 Francs, 2. 5Q0 Francs, 3. 300 Francs, 4. 200 Francs. 
NennungsschluB ist am 21. September. 

SCHIFFSLEUTNANT CONNEAU, der unter dem 
Pseudonym Andrd Beaumont bekannte ausgezeichnete franzö¬ 
sische Aviatiker, hat am 9. August den Versuch gemacht, 
in einem Donnet-Ldvdqne Hydroaeroplan von Paris nach 
London zu fliegen. Er kam über Havre bis Boulogne, wo 
er bei ddr Landung eine Tragfläche beschädigte und in¬ 
folgedessen bis zum Nachmittage des 10. AuguBt aufge¬ 
halten wurde. Um 5 Uhr wurde der Apparat ins Wasser 
gebracht, erhob sich nach kurzem Anläufe in die Luft 
und beschrieb einige Kreise Ein plötzlicher seitlicher 
WindstoB stürzte ihn um und das zahlreiche Publikum 
sah mit Schrecken, daB die Maschine ins Meer stürzte. 
Beaumont kam glücklicherweise heil davon und wurde 
samt seinem Wasserflugzeug durch ein Motorboot in den 
Hafen gebracht. 

AM ST. STEPHANS-TAGE, dem 20. August, 
hielten auf dem Räkoser Felde bei Budapest ungarische 
Aviatiker ein Schaufliegen ab, dem bei 40.000 Zuschauer 
beiwohnten. Michael Szökely, der von seiner Tätigkeit in 
Wiener-Neustadt her bekannte Pilot, erlitt dabei einen 
Unfall. Sein Apparat wurde durch einen WindstoB an 
einen Baumstamm geschleudert nnd stark beschädigt. 
Szdkely selbst blieb unverletzt. Fräulein Lilli Stein¬ 
schneider, die vor kurzem in Wiener-Neustadt geprüfte 
Pilotin, die eine Ungarin ist, wollte gleichfalls teilnehmen, 
konnte aber nicht fliegen, weil ihr Apparat nicht ein¬ 
getroffen war. Das massenhaft, zum groflen Teil aus der 
Provinz erschienene Publikum nahm die Enttäuschung 
sehr übel auf und konnte nur durch energisches Ein¬ 
schreiten der Polizei von einem Sturm auf die Hangars 
abgehalten werden. 

AUREL VLAICU, der rumänische Aviatiker, der 
bei der Wiener Flagwoche ebenso durch seine tüchtigen 
Leistungen wie durch die eigenartige Konstruktion seines 
Eindeckers Aufsehen erregt hat, machte jetzt in Ungarn 
eine Schauflugtournee. Am 14. Juli führte er in Arad, 
am 21. Jnli in Lagos, am 28. Juli in Hatseg schöne 
Flüge aus. Hatseg war auch der Ausgangspunkt eines 
Oberlandflages, bei dem Vlaicu über bergiges Terrain 
nach der 49 km entfernten siebenbürgischen Stadt Broos 
in 32 Minuten flog nnd damit auch zahlreichen Land¬ 
leuten Gelegenheit gab, zum erstenmal einen Aeroplan zu 
sehen. In Werschetz führte er am 12. August mehrere 
Aufstiege aus, wobei er etwa eine halbe Stunde in der 
Luft blieb. Gegen Ende der Produktion brach ein heftiges 
Gewitter los, doch wurde der Apparat unbeschädigt in 
den Hangar gebracht. 
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DAS AVIATISCHE BRAUTPAAR Janka von 
Vjaky-Csakay nnd Philipp Ritter Blascbke von Zwornik- 
kirchen, das während der Wiener Flngwoche so überaus 
popnlär geworden ist, machte, nachdem die Güte des 
Rainers für einen Zuschuß zar Heiratskamion des Offiziers 
gesorgt hatte, am 18. Angnst, an Kaisers Geburtstag, Hoch¬ 
zeit. Die Trauung fand in dem Marktflecken Vasvär bei 
Steinamanger statt. Als Zeugen fungierten der Schwager 
der Braut Oberstuhlrichter Karl Heiszier und Honvdd- 
hauptmann Bdla Kisz. Die Trauung vollzog Pfarrer Egydius 
Glassics Das junge Paar reiste nach der Hochzeit nach 
Mariazell. Oberleutnant von Blaschke, der noch am Tage, 
bevor er sich zur Trauung begab, in Wiener-Neustadt 
einen schonen Höhenflug machte, muB am 7. September 
in Mezöhegyes bei den gioflen Manövern anwesend sein, 
wo er wieder fliegen wird. 

MEHRERE UNGARISCHE FLIEGER haben in 
der letzten Zeit Unfälle erlitten. Der Aviatiker Prodam, 
der in Nagy-Banya Scbauflüge angekündigt hatte, stürzte 
am 25. Angnst bei einem Probeflnge infolge eines heftigen 
Windstoßes ans einer Höhe von 80 m ab. Der Apparat 
wnrde zertiümmert, der Pilot erlitt Beinbrüche nnd eine 
Verletzung am Kopf. Übrigens gab es schon beim Bau 
seines Hangars ein Unglück, zwei Arbeiter erlitten durch 
herabfallende Balken Arm- nnd Beinbrüche. Auf dem 
Räkoser Flugleide stürzte am 26. August der Flieger 
Alexander Takacs ab, wobei der Apparat zertrümmert 
wurde und Takacs schwere Verletzungen an den FüBen 
davontrog. Bei einem Versuche mit einem Apparat des 
kroatischen Konstrukteurs Mercep kam der Lenker Novak, 
gleichfalls ein Kroate, zu Falle, blieb abei unverletzt. 
Der Apparat erlitt leichte Beschädigungen. 

BEI LACKHILL in der englischen Grafschaft 
Salisbury stürzte am 13. August der Flieger Fenwick aus 
einer Höbe von 300 m ab und blieb tot am Platze. Er 
hat sich mit einem sehr kleinen Eindecker eigener Er¬ 
findung um die von der Militärverwaltung ausgeschriebenen 
Preise beworben. Schon als er aufstieg, bemerkten die 
Zuschauer, daß die Maschine nicht stabil war. In einer 
Höhe von 100 m schien der Flieger jedoch vollkommene 
Sicherheit gefunden haben. Er flog in der Richtung nach 
Stonhenge. Plötzlich ging es wie ein Schauer durch die 
Maschine; sie egte sich auf die Seite nnd stürzte herab. 
Fenwick hat seinen Eindecker gemeinsam mit einem 
Tischler selbst gebaut. 

DEM K. U. K. KRIEGSMINISTERIUM wurde 
von der Ersten österreichischen Luftverkehrsgesellschaft 
in Wien das Anerbieten gestellt, daß Bie die In ihren 
Besitz gelangenden Lenkballons nnd sonstigen Betriebs¬ 
einrichtungen samt Bedienungsmannschaft der Heeres¬ 
verwaltung im Mobilisierungsfalle überlassen und beim Bau 
von Ballonhallen auf etwaige militärische Wünsche Rück¬ 
sicht nehmen wolle. In Vertretung des Ministeriums ant¬ 
wortete Feldmarschalle-tnant Buschek in einer Zuschrift, 
worin das Anerbieten mit Dank zur Kenntnis genommen 
und ferner erklärt wird, daß das Ministerium den Be¬ 
strebungen der Gesellschaft das regste Interesse entgegen¬ 
bringe. Wegen des Ansuchens, ein Organ des Kriegs- 
ministeriums in den Aufsichtsrat der Gesellschaft zu dele¬ 
gieren, werde das Kriegsminium def Gesellschaft in 
nächster Zeit eine Mitteilung zukommen lassen. 

ELF OFFIZIERE haben in den letzten Wochen in 
Wiener-Neustadt die Flugpilotenprüfung abgelegt: Ober¬ 
leutnant Robert von Kaiserfeld vom Infanterieregiment Nr.22, 
Leutnant Josef Czejnek vom Infanterieregiment Nr. 83, 
Oberlentnant Robert Baar vom Infanterieregiment Nr. 88, 
einige Tage darauf Oberleutnant Aristid von Petrovics vom 
Infanterieregiment Nr. 76, Leutnant Alfred Schindler vom 
Pionierbataillon Nr. 9, Leutnant Franz Scbönpflug vom 
Pionierbataillon Nr. 11 und Leutnant Ernst Hauer vom 
Infanterieregiment Nr. 94, dann Oberleutnant Josef Javor 
vom Infanterieregiment Nr. 15, Oberleutnant Aladar Taussig 
vom Infanterieregiment Nr. 62, Leutnant Bogdan Ciszek 
vom Infanterieregiment Nr. 24 und Leutnant Wilhelm 


Friedmann vom Festungsartillerieregiment Nr. 1. Damit 
sind sämtliche Offiziere, die der k u. k. Flugmaschinen- 
abteilung zugeteilt, wurden, zu geprüften Piloten geworden. 

EINE AUSSTELLUNG von Aeroplanmodellen 
wird in Triest io der ersten Hälfte des Oktober veran¬ 
staltet. Das Komitee, an dessen Spitze Ing. Salvatore 
Salto steht, hat seinen Sitz in der Sala Tina di Loreozo, 
Palazzo Dreher, Börseplatz, wo auch die Ausstellung 
stattfindet. Das Protektorat führt der »Circolo Geo Chavez«. 
Die Ausstellung wird in drei Sektionen geteilt, und zwar 
Modelle von bereits existierenden Typen, von nenen 
Typen und endlich Pläne und Zeichnungen von Flug¬ 
apparaten. Die Einschreibegebühr beträgt 2 K, wofür ein 
halber Quadratmeter Raum zur Verfügung steht. Für 
jeden Quadratmeter mehr beträgt die Taxe 5 K. Schluß 
der Anmeldungen ist am 31. Aagust. Zugelassen werden 
nur Modelle, die vor dem Komitee einen Probeflug ab- 
legen. Die Prämiierung erfolgt durch Diplome ersten nnd 
zweiten Grades. Mit der Ausstellung ist eine Model lflug- 
konknrreoz verbunden. 

IN BOULOGNE hat am 17. August ein Meeting 
der Hydroaeroplane begonnen, das aber bisher durch die 
Ungunst der Witterung sehr zu leiden hatte. Am ersten 
Tage brillierte Labouchtre auf einem Zodiac- Apparat; 
auch Marty konnte auf Candron-Anzani schöne Flüge ans¬ 
führen. Am zweiten Tage war der Wind so heftig, daß 
nur Rend Candron sich anfs Meer hinaus wagte. Obzwar 
auch am dritten Tage das Wetter nicht besser war. ent¬ 
schlossen sich doch Labonchire, Marty und Rend Cau- 
dron, aufznsteigeo. Der Zodiac Labouchdres erhielt einen 
Bruch des Steuers und mußte an die Küste remorquiert 
werden. Marly wurde schon bei der Ansfahrt von einem 
plötzlichen Windstoße erfaßt und schwebte eine Zeitlang 
samt dem ihm zu Hilfe eilenden Motorboote in Gefahr. 
Auch Candron kam von der Meeresoberfläche nicht weg; 
sein Gnome-Apparat wurde von einem seitlichen Winde 
umgekippt und mußte in den Halen geschleppt werden. 

DER 50(WO FRANCS-PREIS, der größere der 
beiden Michelin-Preise in der Bombenwurlkonkurrenz, 
wurde am 16. August entschieden. Die sechs Militär- 
aviatiker, welche io den Wettbewerb traten, hatten aus 
einer Höhe von mindestens 200 es von 16 Bomben, die 
7 ig schwer waren, möglichst viele in eine Scheibe von 
20 es Durchmesser zu werfen. Die Aufgabe wurde durch 
ungünstige Witterung erschwert. Auch in dieser Kon¬ 
kurrenz blieb der von Leutnant Ganbert gesteuerte Astra- 
Wright-Doppeldecker siegreich, indem es dem amerikani¬ 
schen Leutnant Scott gelang, zwölf Bomben in den Ziel¬ 
kreis zu bringen. Da Scott auch der Konstrukteur des 
erfolgreichen Lancier-Apparates ist, wurde ihm außerdem 
der 10.000 Francs-Preis für den besten Bombenwurf¬ 
apparat zugesprochen. Von den seinerzeit vom Hanse 
Michelin ansgeselzten Summen bleiben nunmehr noch 
75.000 Francs, die im kommenden Jahre nach einem 
neuen Reglement zur Ausschreibung gelangen. 

IN DEN OERESUND GEFALLEN ist am 
10. August ein Ballon mit drei Insassen. Hierzu wird 
aus Kopenhagen gemeldet: Vorm.ttags 10 Uhr stiegen 
hier die drei Militärluftschiffer Oberlentnant Ramm als 
Führer, Hanptmann Andersen nnd Oberlentnant Brandt 
mit dem Ballon »Danmark« zu einer Übungsfahrt auf. 
Nachdem der Ballon ungefähr eine halbe Stunde in süd¬ 
östlicher Richtung geflogen war, begann plötzlich aus un¬ 
bekannter Ursache das Gas aus der Hülle zu strömen und 
der Ballon fiel bald darauf in der Nähe der Insel Salt- 
holm in den Sund. Der Ballon wurde bei dem Winde 
und dem hohen Seegange auf dem Wasser heftig hin 
und her geschleudert. Nachdem die Offiziere etwa eine 
Stunde lang in größter Lebensgefahr geschwebt hatten, 
wurden sie von einem Dampfer aufgenommen und um 
*/,2 Uhr in Kopenhagen gelandet. Später konnte auch 
der Ballon von einem Dampfer geborgen werden. Man 
nimmt an, daß der Unfall auf ein schadhaftes Ventil zu¬ 
rückzuführen ist. 

IN BELGIEN wird in der Zeit vom 7. bis 14. Sep¬ 
tember auf dem Escautflusse ein großes Meeting für 
Hydroaeroplane veranstaltet. Der Belgische Aero-Kluh 
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hat folgende Konknrrenzen in Anssicht genommen: Größte 
addierte Gesamtflugzeit, geringste anf dem Wasser zurück- 
gelegte Strecke vor dem Aufflug (mit der Strömung), die¬ 
selbe Prüfung, aber entgegen der Strömung, Distanzwett¬ 
bewerb ohne Zwischenlandung, Konkurrenz der See¬ 
tüchtigkeit. Beim Wettbewerb der Flugdauer kommen 
nur mindestens vier Einzelflüge von einer halben Stunde 
täglich in Betracht; bei der Konkurrenz des raschen Auf¬ 
fluges von der Wasserfläche wird eine festgesetzte Flug¬ 
zone bestimmt, die in Abteilungen von je 50 m zerfällt. 
Bei allen Prüfungen wird uach Punkten gewertet. Es 
werden im ganzen mehr als 50.000 Francs an Preisen ge¬ 
geben. Es liegen bereits Nennungen vor: von Paulhan 
(2 Apparate, mit ’ Paulhan und Barra als Piloten), von 
Maurice Farman (mit Engen Renaux am Steuer), ferner 
von Nienport, Lanser, Jero, Sanchez-Besa, Astra, Esnaull- 
Pelterie und Donnet-Leveque. 

DAS PROBLEM eines lenkbaren Luftfahrzeuges, 
das in der Luft still zu stehen vermag, ist nach der 
Berliner «Täglichen Rundschau« von einem deutschen 
Erfinder gelöst worden. Die Meldung besagt folgendes: 
«Eine wichtige Erfindung auf dem Gebiete der Luftschiff¬ 
fahrt, die besonders für militärische Zwecke von grofler 
Bedeutung werden dürfte, beschäftigt schon seit einiger 
Zeit die deutsche Heeresverwaltung. Es ist nämlich einem 
deutschen Ingenieur gelungen, ein Luftfahrzeug zu kon¬ 
struieren, das sich durch einen sinnreichen Mechanismus 
längere Zeit bewegungslos an einem bestimmten Punkte 
in der Luft halten kann. Das Luftfahrzeug ist in seiner 
äufieren Form sowohl als auch nach seinem inneren Auf¬ 
bau erheblich von den jetzt in Gebrauch befindlichen 
Aeroplanen abweichend. Es soll in der Lage sein, an 
jedem beliebigen Punkte im Luftmeer stille zu stehen und 
in diesem Stillstand geraume Zeit zu verharren. Die neue 
Erfindung würde, falls sie sich bewährt, für die Über¬ 
mittlung der Schuflbeobachtungen durch Funkentelegraphie 
oder bestimmte Zeichen für die Artillerie von weittragender 
Bedeutung sein.« 

OBERSTLEUTNANT UZELAC, der Komman¬ 
dant der k. u. k. Militär-Luftschifferabteilung, machte am 
15. August zwei Höhenflüge mit Fräulein Lilli Stein¬ 
schneider, bei deren einem er bis 1700 m stieg. Oberst¬ 
leutnant Uzelac ist überhaupt sehr fleißig in der Luft und 
bat eine Reihe schneidiger Flüge vollführt. Am 20. August 
stieg er mit einem Militär- Etrich-Eindecker in Wiener Neu¬ 
stadt auf, flog über Felixdorf in das Piestingtal gegen Drei¬ 
stätten, dann über das Gebirge in den Talkessel der «Neuen 
Welt«. Nun überquerte er die Hohe Wand (1135 m), 
flog weiter über Grünbach und Puchberg bis nahe an den 
Schneeberg, kehrte sodann nach dem Neustädter Flug¬ 
felde zurück und landete nach einer Flugdauer von einer 
Stünde zwölf Minuten. Er hatte 2200 m Höhe erreicht. 
Am Morgen des 22. August, um a / 4 7 Uhr, unternahm 
Oberstleutnant Uzelac einen Überlandflug, der zunächst 
nach Fischamend, dann über Wien, den Kahlenberg, 
Klosterneuburg, die Donau und zurück nach Wiener- 
Neustadt führte. In der Gegend des Kahlenbergs galt es, 
starken Gegenwind zu bekämpfen, auch litt Oberstleutnant 
Uzelac, der bei diesem Fluge bis auf 2000 m ging, sehr 
unter der Kälte. 

EIN VERGLEICH, den der bekannte Sportschrift¬ 
steller C. Faroux kürzlich zwischen der französischen und 
deutschen Militäraviatik zu ungunsleo Frankreichs zog, 
veranlaßt «La Vie au grand Air« zu folgender Antwort : 
■ M. Faroux stellt fest, daß Deutschland 244 flugbereite 
Apparate besitze. Nach offiziellen Informationen besitzen 
wir deren mehr als 250. Das deutsche Offiziers-Flieger¬ 
korps zählt 391 diplomierte Piloten. Wir bezweifeln es 
nicht, aber wie viele von ihnen fliegen auch wirklich? 
In Frankreich wurden in weniger als sechs Monaten rund 
660.000 km von 250 Militäraviatikern geflogen. Wie viel 
haben dem die Deutschen entgegenzusetzen? Was die 
gepanzerten Aeroplane betrifft, von denen M. Faroux 
spricht, so glauben wir, daß die Versuche mit diesen 
Maschinen nicht sehr günstig ausgefallen sind. In bezug 
auf Lenkbaüons scheint uns Deutschland allerdings über¬ 
legen zu sein, aber in dieser Kategorie spielen Defekte 


und der Wind eine große Rolle. Wo ist der Zeppelin, 
der es wagen würde, an einem Tage aufzusteigen, au 
dem Garros im Sturme 500 km flog? Von Helmut 
Hirth abgesehen, verfügen die Deutschen über keinen 
Piloten, der sich mit einem selbst drittklassigen französi¬ 
schen Flieger vergleichen könnte.« 

DER FREIBALLON »GRAF ZEPPELIN« des 
Vereins für Luftschiffahrt hat dieser Tage wieder t unter 
der Führung von Primarius Dr Hans Lorenz zu einer 
schönen Fahrt über die Alpen gedient. Er stieg in Inns¬ 
bruck auf, überflog die Zillertaler und Duxer Alpen, die 
Riesenfernergruppe und den Großglockner und landete 
glatt bei Heiligenblut. Der Ballon, in dessen Gondel sich 
außer dem Führer Dr. Lorenz noch dessen Gemahlin, dann 
Professor Dr. Ewald aus Wien und kaiserlicher Rat Heigl 
aus Innsbruck befanden, stieg in Innsbruck um 7 Uhr 
53 Minuten früh am 25. August auf. Er erreichte 4300 m 
Höhe. Kurz vor 11 Uhr fand sich im Mölltale eine halb¬ 
wegs günstige Landungsstelle, die Bergwiese am Kasereck. 
Zunächst gelang die Landung nicht, weil ein paar Banern- 
burscben, die zur Mithilfe aufgefordert wurden, vor Schreck 
davonliefen. Der Ballon überflog noch einen kleinen Wald ; 
hinter diesem ergriff eine Sennerin das Seil, bald kamen 
Gäste des Rupertihauses und Dorfeinwohner dazu und 
nun ging die Landung glatt von statten. Primarius Doktor 
Lorenz, der mit seiner Gesellschaft am Tage vorher von 
Wien nach Innsbruck gekommen war, reiste gleich nach 
dem aeronautischen Sonntagsausflug wieder nach Wien 
zurück. 

DIE »BLUMENTAGE« werden nun auch in den 
Dienst der Wohltätigkeit auf aeronautischem Gebiet ge¬ 
stellt. Die «Reichsfliegerstiftung« veranstaltet einen solchen 
in sämtlichen Städten des Deutschen Reiches, und zwar 
in Groß-Berlin und Potsdam am 1. und 2. September, in 
den übrigen Städten am 20. Oktober zu gunsten ver¬ 
unglückter deutscher Flugzeugführer und deren Hinter¬ 
bliebenen. Das Reichsamt des Innern, das dem Unter¬ 
nehmen großes Interesse entgegenbringt, hat allen städti¬ 
schen Behörden des Deutschen Reiches nahegelegt, die 
Sache aufs eifrigste zu unterstützen. Auch hat das 
Reichsamt eine Gedenkmünze prägen lassen, die bei den 
Blumenverkäuferinnen oder -Verkäufern für 50 Pf. zu 
haben sein wird. Der Reinertrag aus dem Verkauf dieser 
Gedenkmünze fließt zum Teil in die Kassen der National¬ 
flugspende und zum Teil in die der Reichsfliegerstiftung. 
Der Arbeitsausschuß für Groß-Berlin und Potsdam, an 
dessen Spitze der Oberst z. D. von Dewitz steht, ist Schon 
eifrig tätig, doch werden noch immer Helfer oder 
Helferinnen gesucht. Das Protektorat über die gesamten 
Blumentage hat die Prinzessin Friedrich Leopold von 
Preußen übernommen; ihr jüngster Sohn, Prinz Friedrich 
Leopold von Preußen, hat eine Postkarte entworfen, die 
an den Blumentagen zum Verkauf gelangt. 

REGE TÄTIGKEIT herrscht jetzt auf dem Wiener- 
Neustädter Flagfelde, da für die Kaisermanöver in Ungarn , 
die neuen Militär-Etrich-Apparate einzufliegen sind und 
ferner mehrere Offiziere noch vor den Manövern das Pi¬ 
lotendiplom oder den Feldpilotenrang erlangen wollen. 
Oberleutnant Könese, Oberleutnant Wilhelm nnd Leutnant 
Vlassig, die auf diesen Titel aspirierten, führten mit Ober¬ 
leutnant des Genetalstabes Holinka und Oberleutnant Banat 
a's Passagieren Überlandflüge nach Fischamend, über 
Wiener-Neustadt zurück nach Neunkirchen und wieder 
auf das Flugfeld aus, womit sie 160 km in Höhen von 
1500—2000 m zurücklegten und den Bedingungen für die 
Erlangung des Feldpilotentitels entsprachen. Oberleutnant 
Riedlinger mit Oberleutnant von Kaiserfeld als Passagier 
und Oberleutnant Schünzel flogen nach Bruck an der 
Leitha und zurück in l 1 /. Stunden, Oberleutnant Holeka 
mit Generalstabshauptmann Kloufaczek nach Aspern über 
das Flugfeld und über Fischamend zurück. Auf dem 
Rückfluge begegnete er den Fliegern Oberleutnant 
Wilhelm und Leutnant Vlassig. Er absolvierte die T^onr 
in 1 Stunde 83 Minuten und kam bis auf 1500 m Höhe. 
Oberstleutnant Uzelac flog mit Fregattenleutnant Wosiczek 
nach dem Schießpflatze in Felixdorf, wo gerade Versuche 
mit 30 Zentimeter-Mörsern gemacht wurden. Am 16. August 
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machte Oberleutnant Holeka mit Leutnant Ceynek einen 
zweieinhalbstündigen Überlandflug bis 2500 m Höbe, 
Leutnant Vlässig mit Generalstabshauptmann Bercsevic 
einen Flug von zwei Stunden Dauer, der bis 2800 m ging. 

DAS LUFTSCHIFF SCHÜTTE-LANZ wurde vor 
kurzem von dem amerikanischen Botschafter Mr. Leisch- 
mann und seiner Gemahlin sowie dem Militärattache 
Mr. Shartle unter Führung von Professor Schütte ein¬ 
gehend besichtigt. Es fand eine Fahrt über Berlin 
statt. Das Luftschiff erschien über dein Schloß, dem Rat¬ 
haus und dem Reichstagsgebäude. An der Fahrt nahmen 
die Herren Oberst Schmiedecke, Chef des Stabes der 
Generalinspektion für Verkehrstruppen, nnd Major von 
Sobbe, Hanptmann Wachenfeld und Oberleuinant Wagner 
vom Großen Generalstab teil. Nach uugefähr einer Stunde 
näherte sich das Luftschiff wieder dem Flugplatz, und 
non erhoben sich zahlreiche Flugmaschinen, um den Starr¬ 
ballon ln allen möglichen Richtungen zu umkreisen. Am 
meisten wurden die Flüge des jungen Flugkonstrukteurs 
Focker bewundert, der mit dem Freiballonführer Gehrike 
an Bord das Luftschiff in kleinen Kreisen und steilen 
Kurven umfuhr. — Das Schütte-Lanz-Luftschiff machte am 
16. August vom Flugplatz Johannisthal ans wieder eine 
kleine Spazierfahrt, wobei sich der Starrballon aber nur 
in der näheren Umgegend des Flugplatzes bewegte. Kurz 
vor 6 Uhr abends verließ das Schiff den Flugplatz und 
kehrte bereits um 7 Uhr wieder dorthin zurück. Die 
Landung, die gleich darauf erlolgte, war ein glänzendes 
Manöver des Führers Honald. Bei laufender hinterer 
Schraube näherte sich der Ballon mit tief gesenkter 
Spitze soweit wie möglich dem Boden. Wenige Meter 
von diesem entfernt, wurde auch die hintere Schraube 
abgestellt, und nnn glitt der Starrballon in einem kleinen 
Gleitflug, wie eine Flugmaschine, nieder, ohne daß ein 
Haltetau ausgeworfen werden mußte. 

ÜBER DIE EINTEILUNG der k. u. k Militär- 
avialiker bei den am 7. September beginnenden Manövern 
wird gemeldet: »Zu den Manövern rücken sämtliche 
30 Offiziere des Luftschifferkaders von Wiener-Neustadt 
ab. Sie werden das Flugfeld wahrscheinlich am 1. Sep¬ 
tember verlassen. Das Oberkommando wird der Komman¬ 
dant der Luftschifferabteilung Oberstleutnant Uzelac führen. 
Das Luftschifferkorps wird diesmal in drei Luftgeschwader 
eingeteilt, welche von Hanptmann von Petroczy, Ober¬ 
leutnant Ritter von Blaschke nnd Oberleutnant Miller 
kommandiert werden. Diesen werden die übrigen Offi¬ 
ziere, respektive Militärpiloten unterstellt sein. Es gehen 
sämtliche Etrich-Apparate, mit den neu übernommenen 14, 
im ganzen also 18, anf das Flugfeld ab. Außerdem kommt 
der noch auf dem Asperner Flugfelde befindliche Lohoer- 
Pfeilflieger, auf welchen Oberleutnant Ritter von Blaschke 
seine Weltrekords während der Flngwoche geschaffen hat, 
anf das Manöverfeld nnd wird anch von diesem Piloten 
gelenkt werden. Wie verlautet, hat das Militärärar übrigens 
hei der Finna Löhner noch einen Pfeilflieger bestellt. 
Für den Transport der Apparate wurden eigene Wagen kon¬ 
struiert. Diese sind ganz eigenartig konstruieit. Jene, welche 
die Form eines Möbelwagens haben, sind zur Aufnahme 
der Flügel bestimmt, die plateauartigen Wagen dienen 
für das Fahrgestell. Bei den plateauartigen Wagen sind 
drei Vorrichtungen zur Aufnahme von Benzinfässern an¬ 
gebracht. Nach den Manövern wird ein Teil des Flug- 
mBSchinenkaders die Winterflugstation Görz beziehen und 
direkt vom Manöverfeld dorthin abgehen, der andere Teil 
kehrt wieder auf das Wiener-Neustädter Flugfeld zurück. 
Apparate, welche eventuell während der Manöver Schaden 
nehmen sollten, werden während der Daner der Manöver 
keiner Reparatur unterzogen, sondern gehen auf das 
Flugfeld Wiener-Neustadt zurück.« 

DJE AUSSCHREIBUNG für den Einzelwett¬ 
bewerb der Biomalzfabrik, der unter dem Protektorate 
des Reichsflugvereines in Berlin stattfindet, ist nun er¬ 
schienen. Je ein Drittel des Betrages von 6000 M. wird 
am 8., 15. und 22. September d. J. ausgeflogen, bei 
Ausfall eines dieser Tage spätestens am 13. Oktober. Die 
Flüge müssen in der Zeit zwischen 4 und 7 Uhr nach¬ 
mittags begonnen nnd beendigt werden. Mitführung eines 


Passagiers im Gewichte von 65 kg (der durch Ballast ersetzt 
oder ergänzt werden darf] ist Bedingung. Teilnahmeberechtigt 
sind diejenigen Flieger, die in Johannisthal oder Teltow 
ansässig sind, d. h. deren Flugzeuge sich auf den be¬ 
treffenden Flugfeldern vom 1. August d. J. und im Sep¬ 
tember dieses Jahres im allgemeinen befinden. Bedingung 
der Zulassung ist, daß der betreffende Flieger auf einem 
Flugzeuge des im allgemeinen gleichen Typs einen 
Stundenflug nachweist. Die Flüge haben von Johannisthal 
nach Teltow und zurück oder von Teltow nach Johannis¬ 
thal und zurück und unter zweimaliger Umfliegung der 
Blomalzfabrik in geschlossener Linkskurve stattzufinden. 
Die Zwischenlandung hat in beiden Orten mindestens 
15 Minuten zu dauern. Von dem für jeden Sonntag ver¬ 
fügbaren Betrag von 2000 M. erhält zunächst je deijenige, 
der die erste Zwischenlandung an jedem Ott macht, einen 
Betrag von 100 M. Der Restbetrag wird gleichmäßig 
unter alle diejenigen verteilt, die die vorstehenden Be¬ 
dingungen erfüllt haben. Werden am 8. oder 15. Sep¬ 
tember keine Ansprüche auf Preise erworben, so werden 
die ersparten Beträge prozentualiter denen am 22. Sep¬ 
tember und bei dessen Ausfall denen am 13 Oktober 
hinzugefügt. Werden auch am 22. September oder 
13. Oktober keine Ansprüche erworben, so können die 
ersparten Beträge als Trostpreise verwendet werden. Zu 
gunsten der Reichsfliegerstiftung wird 1 Prozent der ge¬ 
wonnenen Preise zurückbebalten. 

IN DER DANZIGER BUCHT haben am 
20. Angust die Vorbereitungsflnge zu dem großen Massen- 
Flugzengwettbewerb des Reichsmarineamts, für den etwa 
80.000 M. zur Verfügung stehen, ihren Abschluß er¬ 
reicht, wobei in erster Linie drei Albatros-Doppeldecker 
ausprobiert wurden. Die Versuche mit Abflug vom Lande, 
Niedergehen auf See, Aufstieg vom Wasser gelangen fast 
durchwegs vorzüglich. Der Hauptbewerb soll vom 
29 August bis i>. September in Heiligendamm statt¬ 
finden und das Reichsmarineamt hat zur Gewinnung 
eines brauchbaren Typs für ein Wasserflugzeug einen 
. ersten Preis von 25.000, einen zweiten von 10.000 nnd 
einen dritten von 6000 M. gestiftet. Außerdem' erhellen 
die Maschinen, welche die Vorprüfung bestanden haben, 
je 2000 M. Schließlich hat sich das Reichamarineamt 
anch bereit erklärt, eine der fünf erfolgreichen 
Maschinen zum Preise von 30.000 M. anznkanfen. Die, 
neuen Marineflugzeuge müssen vor allem schwimm¬ 
fähig sein und aul See landen und wieder auf¬ 
steigen können. Die teilnehmenden Flugzeuge sind daher 
alle mit Schwimmern, bootsförmigen, meist mit Kork an¬ 
gefüllten Körpern versehen. Von den konkurrierenden 
Flugzeugen wird ferner gefordert, daß sie mit einem 
Kran leicht aus dem Wasser gehoben werden können, 
daß Motoren, Schraube und Sitz gegen Spritzwasser ge¬ 
schützt sind Für den bevorstehenden Wettbewerb selbst 
hat das Reichsmarineamt nachstehende Hauptbedingungeo 
erlassen: Das Flugzeug muß im stände sein, von einem 
bestimmten Startplatz am Lande aufzusteigen, eine Stunde 
in der Luft zu bleiben, dann anf einem vorher be¬ 
stimmten und durch Bojen bezeichneten Quadrat von 
etwa 150 m Seitenlänge auf dem Wasser niederzugehen, 
hier den Motor abzustellen, wieder vom Wasser aufzu¬ 
steigen bis zur Höhe von 600 m und nach dem Start¬ 
platz zurückzukehren. Für den Aufenthalt auf dem 
Wasser sind höchstens 20 Minuten gestattet. Fremde 
Hilfe ist unzulässig. An Gewicht muß das Flugzeug 
mindestens 180 kg für drei Stunden tragen. Neben den 
technischen Aufgaben sind auch militärische zu erfüllen, 
so die Handhabung einer Ausrüstung mit drahtloser 
Telegraphie. 

DIE »HANSA«, der neueste Zeppelin-Ballon, hatte 
am 7. Angust eine schwierige Fahrt. Sie fuhr von Ham¬ 
burg nach Friedrichsrnh; bei der Rückkehr konnte sie 
wegen starken Windes nicht in die Halle gebracht werden 
und mußte zu einer zweiten Fahrt anfsteigen, die bis 
Lauenbnrg ging. Auch nach der Rückkehr von dieser 
Fahrt konnte das Luftschiff erst nach stundenlangen An¬ 
strengungen geborgen werden. Am 10. August erfolgte unter 
Fühlung des Dr. Ockener die.dritte militärische Übungs- 
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fahrt. Die Passagiere waren Marineoffisiere und Offisiere 
vom Generalkommando. Kurz nach */,8 Uhr erfolgte der 
Aufstieg. In erheblicher Höhe ging es über die beiden 
Alslerbecken zum Hafen. Bis Blankenese wurde der Elb¬ 
strom verfolgt, dann machte das Luftschiff eine Rechts¬ 
wendung nnd überflog Elmshorn nnd Itzehoe, überall von 
lantem Jubel begrüflt In Itzehoe war die Begeisterung 
besonders grofl, als das Luftschiff in einer groflen Schleife 
zum Lockstedter Lager hin- und dieses überflog. Hierauf 
wurde in nordöstlicher Richtung Glückstadt zugesteuert. 
Ober Schulau und Blankenese erfolgte die Rückfahrt 
nach Hamburg. In niedrigen Höhen überflog die «Hansa« 
den Hamburg—Amerika-Dampfer. «Kobra«, der den Ver¬ 
kehr mit den Nordseebfidern vermittelt. Sie wurde von 
der «Kobra« aus mit Hurra begrüflt. Über die preuflischen 
Gemeinden Harksheide, Lashütte und Langenhorn flog 
das Luftschiff zur Halle zurück, wo es 10 Uhr 6 Minuten 
wohlgeborgen einfnhr. Es waren interessante Manöver, 
die im plötzlichen Steigen nnd Fallen ansgefnhrt wurden. 
Am 11. August unternabm der Lenkballon eine Passagier¬ 
fahrt nach Flensburg, wo er um 10 Uhr 5 vormittags 
eintraf. Auf der Rückfahrt geriet das Luftschiff über der 
Ostsee in ein Minimum und hatte gegen Winde von 12 
bis 14 Sekundenmeter anzukämpfen. In der Höhe von 
Kappeln traf die «Hansa« auf das dort vor Anker liegende 
Ostseegeschwader. Die Kreuzer begrüflten den Ballon 
durch das Flaggenzeichen «herzlich willkommen«. Die 
■Hansa« erwiderte das Signal, beschrieb einen Kreis 
dicht über den Schiffen und flog dann auf den Leucht¬ 
turm von Bölk zu. Unterwegs muflte der Lenkballon 
mehrere sehr heftige Gewitterböen passieren, die mit Regen 
und Hagelschauern verbunden waren. Über die Kieler 
Förde, Kiel und Neumünster fuhr das Luftschiff dann 
nach Hamburg, wo es 2 Uhr 36 nachmittags glatt landete. 

DER HYDROPLAN Adolf Warchalowskis, den 
die österreichischen Autoplanwerke für die Kriegsmarine 
gebaut haben nhd der eines der hervorragendsten Objekte 
der Wiener Flugausstellung bildete, ist nun von der 
Marineverwaltung übernommen worden. Am 25. Juli voll¬ 
führte Adolf Warchalowski damit in Wiener-Neustadt 
den ersten Probeflug. Der Apparat flog nach kurzem An¬ 
lauf auf; die Landung ging vollkommen glatt vor sich. 
Am 7. Angust absolvierte Warchalowski einen Flug mit 
Fregattenleutnant Banfield als Passagier. Es handelte sich 
darum, die Belnstungsfähigkeit zo prüfen. Der Apparat 
flog mit einer gröfleren Belastung, als die Übernahms¬ 
bedingungen vorschrieben, nämlich mit 140 kg Personen¬ 
gewicht (Pilot und Passagier), 70 kg Benzin und Sand¬ 
säcken im Gewichte von 50 kg, also einer Gesamtbelastung 
von 260 kg. Er blieb eine halbe Stunde lang in 200 m 
Höhe in der Lnft. Am 10. August folgte dann vor einer 
Marinekommission mit Fregattenkapitän Rueb an der 
Spitze der Übernahmsflug. Warchalowski stieg mit Linien¬ 
schiffsleutnant Wosiczek als Passagier auf dem Apparat 
auf, der nebst dem Personengewicht von 140 kg noch 
75 kg Benzin und öl sowie 45 kg Sand trug, zusammen 
260 kg. Schon bei der Hälfte der mit 300 m vorge¬ 
schriebenen Anlaufstrecke erhob sich der Hydroplan 
und beschrieb zunächst in 200 m Höhe einige 
Kurven über dem Flugfelde, wobei die Geschwindig¬ 
keitsprobe — Mindestmaß 70 Stundenkilometer — abge¬ 
nommen wnrde. Sodann flog Warchalowski über Wiener- 
Neustadt, Fischau, Wollersdorf, Felixdorf, Blumau und 
Theresien.feld auf das Flugfeld zurück. Der Flug, bei dem 
Warchalowski bis auf 700 m stieg, dauerte eine Stunde 
drei Minuten. Der Hydroplan Warchalowskis ist ein 
Doppeldecker mit 16 m Spannweite. Höhen- und Seiten¬ 
steuer sind in Verbindung mit einer Stabilisierungsfläche 
am Schwänzende angebracht. Pilot- nnd Passagiersitz wie 
anch der Motor mit den Kupplnngs- und Steuermechanismen 
sind in ein Boot eingebaut, welches in der Höhe der 
unteren Tragfläche gelagert ist. Der Propeller ist hinter 
der Fläche mit einer Kettenübersetznng montiert und 
kann vom Piloten durch einen Hebel ein- und ausge¬ 
kuppelt werden. Der Apparat ist mit einem 90 H. P. 
Werner und Pfleiderer-Motor (Vierzylinder) versehen und 
wiegt ohne Belastung 650 kg. Der Sitz des Passagiers 
befindet sich neben dem Piloten. Damit der Apparat so¬ 


wohl vom festen Boden als auch vom Wasser anffliegen 
kann, ist das Fahrgestell mit Rädem und mit Schwimm- 
knfen versehen. Die aviatische Maiinestation in Pola er¬ 
hält damit den zweiten Hydroplan; der erste, von Löhner 
gebaute, ist schon vor längerer Zeit abgeliefert worden. 

ÜBER DIE HYDROPLANE als Militärflugzeuge 
sagt ein französischer Offiziersflieger, daß sie in ihrer 
jetzigen Gestalt für diesen Zweck unbrauchbar wären. 
Alle Versuche mit Wasserflugzeugen seien bisher nur bei 
ruhiger See geglückt. So sei bei bewegter See der Ap¬ 
parat von Curtiss in Amerika zerschellt. In Monaco wären 
die Flüge ebenfalls nur bei glatter See geglückt; als das 
Meer aber kleine Wellen schlug, wäre der Curti9s-Pilot 
Robinson beinahe ertrunken, ebenso wie Colliex. Es sei 
anch unmöglich, von einem stampfenden oder schlin¬ 
gernden Schiff mit Drachenfliegern aufzufliegen oder auf 
ihm zu landen. Bei den groflen Wettbewerben Paris— 
Madrid, Paris—Rom, Europäischem Rundflug u s. w. wäre 
es ferner nur wenigen Bewerbern geglückt, mehr als 
200 km in einer Etappe znrückzulegen, und diese Strecke 
bedeute im Seekrieg wenig. Aus guten Gründen seien 
bisher im Ärmelkanal oder auf dem Ozean noch keine 
Wasserflngdrachen geprüft worden: es gäbe für die Er¬ 
kundung auf offenem Meere eben noch kein geeignetes 
Flugzeug, denn dieses könne nur die Form von Schwingen¬ 
fliegern haben, die von der Art der Ab- und Aufflug¬ 
stelle unabhängig wären und zudem genau auf dem 
Punkt landen könnten, wo sie wollten. Es wäre bedauer¬ 
lich, dafl die Konstrukteure dadurch, daß jetzt allein der 
Drachenflieger einen Marktpreis habe, sich scheuten, 
größere Mittel an die Konstruktion eines Schwingen¬ 
fliegers zu setzen und dafl dadurch die brennende Kon- 
strnktionsfrage immer weiter hinausgeschoben würde. Zur¬ 
zeit wäre das Luftschiff von der Leistungsfähigkeit des 
Zeppelinschen das einzige See-Erknndungsmittel der Luft. 
Mit diesem könne man spielend die Verteidigungslinie 
Tonion—Bizerta (720 km) dnrchkreuzen. Derartige Schiffe, 
wenn sie 2000 kg Explovivstoffe an Bord führten und mit 
Maschinengewehren ausgerüstet seien, würden der See¬ 
verteidigung geradezu unschätzbare Dienste leisten. Flug¬ 
zeuge brauchten sie nicht zu fürchten. Einmal vermöchten 
Zeppelinsche Schiffe schneller die größere Höhe zu ge¬ 
winnen als Flugzeuge, nnd dann wäre das beste Ver¬ 
teidigungsmittel gegen überholende nnd überhöhende 
Flugzeuge der durch die Schiffsschrauben verursachte 
Wirbelwind, der hinter diesen eine Zone von fast 1 km 
Länge und 200—300 m Höhe für Flugzeuge unpassierbar 
mache. Luftschiffe könnten, wie die Zeppelinschen Schiffe 
im Bodensee, zudem leicht in jedem Hafen verankert 
werden; auch das «campement en mer« hätte kaum 
Schwierigkeiten, wie die von den Engländern seit einem 
Jahre io dieser Richtung gemachten Versuche bewiesen. 
Es sei daher dringendes Erfordernis, die französische 
Flotte mit derartigen Aufklärungskörpern anszurüsten; 
sonst würde es im Kriege mit Deutschland böse Über¬ 
raschungen für Frankreich geben. 

DIE FREIBALLONWETTFFAHRT des Nieder- 
rheinischen Vereins am 11. Angust wurde durch die un¬ 
günstige Witterung stark beeinträchtigt. Von den 46 ge¬ 
füllten Ballons konnten nur 35 starten. Als in Gelsen¬ 
kirchen der 15. Ballon hoch gestiegen war und in Essen 
der 19., setzte eine derartige Böe ein, dafl der Ballon 
«Hannover« den Haltemannschaften entrissen wurde 
und in die Lüfte stieg. Einer aus der Hilfsmannschaft 
wurde mitgerissen und sprang aus einer Höhe von 8 m 
ab. Er ist mit einem Bruch des Unterschenkels davon¬ 
gekommen. Die Insassen sind nach zwei Stunden glatt 
bei Hannover gelandet. Infolge der Böe muflten alle 
übrigen Ballons aufgerissen werden. Alle Fahret hatten 
unter Schneesturm zu leiden. Die Klassifikation gestaltete 
sich wie folgt: Dr. Henoch vom Berliner Verein, Pro¬ 
fessor Milarch (Bonn) vom NiederTheinischen Verein, 
Herr Hiedemann vom Kölner Klub, Herr Weber vom 
Oberrheinischen Verein, von Quast vom Kaiserlichen Aero- 
Klnb, von der Haegen vom Luftschifferbataillon Nr. 3, 
Herr Liebemann vom Sächsisch-Thüringischen Verein, Herr 
Guthmann vom Berliner Verein sowie die Herren Leim¬ 
kugel, Ehrhardt, Koll und Kauben vom Niederrheini- 
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sehen Verein tür Luftschiffabrt. Der Ballon »Magdeburg«, 
mit dem Dr. jnr. Henoch vom kaiserl. Aero-Klub Berlin 
in Begleitung der Herren Hermann John vom königl. 
aeronautischen Observatorium zu Lindenburg und Oskar 
Jung aus Pirmasens teilnahm, landete in Bad Pistyän in 
Ungarn. Der Ballon stieg Sonntag den 11. v. M. um 1 Uhr 
15 Min. nachmittags in Essen auf, flog in der Richtung Wart¬ 
burg—Gotha—Rudolstadt—Plauen über die Kleinen Kar- ■ 
pathen, wobei er Höhen bis zu 3400 m erreichte; nach 
Zurücklegung einer Luftstrecke von 820 km und lSstündiger 
Fahrt fuhr der »Magdeburg« am Schleppseil eine Strecke 
lang und landete unter schwierigen Verhältnissen am 
12. August um 7 Uhr 30 Minuten morgens auf der Bade¬ 
insel in Pistyan, knapp vor dem Thermia-Palace-Hotel. 
Der Ballon wurde durch einen starken Wirbelwind au 
die Telegraphendrähte angetrieben, doch kamen die Luft¬ 
schiffer gut zu Boden. Aus dem Telegraphenbureau de¬ 
peschierten sie sofort nach Essen, von wo bald darauf die 
Entscheidnng der Jury eintraf, wonach die Luftschiffer 
den zweiten Preis unter den 35 Teilnehmern an der 
Ballonfahrt erlangten. Die Fahrt war sehr strapaziös ge¬ 
wesen ; insbesondere litten die Aeronauten unter der 
Kälte, die infolge von Gewittern bis zu 7 Grad unter 
Null erreichte und gegen die sie sch echt geschützt waren, 
da sie zur Gewichtsersparnis nur wenig Kleidung mitge¬ 
nommen hatten. Infolge der äuflerst ungünstigen Witterung 
mußten 33 Ballons in Mitteldeutschland zur Erde gehen. 
Sieger blieb also Dr. Henoch vom Kaiserlichen AEro-Klub 
mit dem Ballon »Magdeburg«, der nach einer 18 l /i- 
stündigen Fahrt, bei der 850 km zurückgelegt wurden, 
bei Pistyin in Ungarn landete. Professor Milarchs Ballon 
»Prinzefl Viktoria« ging bei Brünn in Mähren, 700 km 
vom Start, nieder. 

DAS AEROPLANTURNIER, welches der Reichs¬ 
flugverein am 18., 19. und 21. August auf dem Boxberge 
bei Gotha veranstaltete, hatte einen schönen Erfolg auf- 
zuweisen. An dem Turnier nahmen aufler einer Reihe 
hervorragender Flieger noch zwei Freiballons und das 
Zeppelin-Luftschiff »Viktoria Luise« teil. Die Konkur¬ 
renzen zerfielen in zwei Teile, und zwar in einen Wurf¬ 
wettbewerb und einen Wettbewerb in photographischen 
Aufnahmen aus Flugzeugen oder Luftschiffen. Die Flug¬ 
zeuge mufiten in allen Teilen, mit Ausnahme des Motors, 
in Deutschland hergestellt sein. Dasselbe galt für die 
etwa zur Verwendung kommenden Lancierapparate. Das 
Ziel, nach dem vom Flugzeug aus geworfen werden muflte, 
bestand aus einem ein Truppenbiwak markierenden Quadrat 
von 100 m Seitenlänge. Das Mindestgewicht des Wurf¬ 
geschosses war auf 7‘1 kg festgesetzt. Die Mindesthöhe, 
aus der geworfen werden durfte, betrug 200 m. Sieger 
war derjenige, der bei einem Fluge die höchste Treffer¬ 
zahl erreichte. Außerdem war in 4 m Höhe über der Erde 
ein zeppelinförmiger Fesselballon angebracht, der eben¬ 
falls als Zielscheibe bei dem Wettbewerb im Treffen von 
Zielen in der Luft verwendet wurde. Dann war noch ein 
Wurfwettbewerb für Luftschiffe und eine Manövrierübung 
zwischen Luftschiff und ASroplanen vorgesehen. Herzog 
Karl Eduard von Koburg-Gotha weilte mit der Herzogin 
und mehreren Prinzen last ständig auf dem Flugfelde. 
Ihren Höhepunkt erreichten die aviatischen Wettbewerbe 
am zweiten Tage. Das Wetter war wieder schön, doch 
wehten böige Y/inde. Als Erster startete Hanuachke auf 
seinem Eindecker eigener Konstruktion um den Ballon- 
Zielpreis, nnd es gelang ihm, in vier Aufstiegen jedesmal 
bei drei Würfen einen Treffer zu erreichen. Schauenburg 
auf A.-S.-G.-Doppeldecker kam nicht in die Höhe und 
beschädigte den Apparat. Weyl auf Locnner-Doppeldecker 
startete darauf ebenfalls um den Ballon-Zie.preis und es 
gelang ihm, bei sechs Würfen einen Treffer zn erreichen. E. 
von Gorissen bewarb sich um den Biwak-Zielpreis und er¬ 
reichte in kurzer Zeit eine Höhe von 300 m, aus der er 
acht Bomben abwarf, von denen sechs das Ziel erreichten. 
Auch der Doppeldecker Lindpqjntners nahm an dem Biwak- 
Zielwettbewerb teil. Die beiden A.-G.-O.-Doppeldecker 
waren die einzigen Flugapparate, die mit Passagier und 
sehn Bomben an Bord sich um den Biwak-Zielprels, der eine 
Mindesthöhe von 200m vorschrieb, bewerben konnten. Auch 
die anwesenden Grade-Flieger waren fleißig. Es bewarben 


sich Schall, Bentz und Falterbaum um den Ballon-Ziel¬ 
preis. Sie machten verschiedene Aufstiege und erreichten 
jedesmal einen Treffer. Inzwischen waren auf dem Flug¬ 
plätze die beiden Freiballons »Rheinland«, der dem Fa¬ 
briksbesitzer Hiedemann aus Köln gehört, und der Ballon 
»Godesberg«, der dem Oberleutnant Stollwerk gehört, ge¬ 
füllt worden und machten sich zum Aufstieg bereit, der 
dann abends nach Schluß der Konkurrenzen stattfaud. Am 
Schlußtage stieg als Erster Lindpaiutner zur Wurf- 
konkurreuz auf, ihm folgten Falterbanm, Weyl, Hanuschke, 
Schauenburg, Peutz, Schlegel, von Gorissen und Faller. 
Auch das Luftschiff »Viktoria Luise«, das gegen ®/ 4 4 Uhr 
mit dem Herzog Eduard von Sachsen-Koburg-Gotha an 
Bord über der Rennbahn erschien, beteiligte sich au der 
Wurfkonkurrenz mit gutem Erfolge. Da s Hauptereignis 
war ein Aeroplanmauöver, dem die Annahme zu gründe 
lag, daß bei Erfurt ein; rote Partei uni bei Gotha eine 
blaue Partei standen. Die »Viktoria Luise« gehörte zu den 
Roten und hatte die Aufgabe, die Stellung des Feindes 
zu erkunden, während die oben genannten Flieger, die 
der blauen Partei zugeteilt waren, den Erkundungsflug 
verhindern sollten. 


LITERATUR. 

»Das Flugzeug für die Kriegsmarine 
und den Wassersport.« Von Karl F. M. Rösner. Mit 
32 Abbildungen. Berlin 1912. Volckmanns Nachfolger. 
Preis M. 2 - 20. — Das vorliegende Werk verfolgt den 
Zweck, vor allem durch die Behandlung der Grundsätze, 
die für das Problem der Wasserflugzeuge in Frage 
kommen, zum Ausbau und zur Vollendung beizutragen. 
Da sich die Entwicklung der Wasserflugzeuge auf Grund 
der gemachten Erfahrungen mit Gleitbooten vollzog, ist 
dem Buch eine Besprechung dieser Art von Fahrzeugen 
auf dem Wasser beigegeben worden. Mit knappen 
theoretischen Erläuterungen will es der Autor dem Leser 
möglich machen, sich bei der Beschreibung der einzelnen 
charakteristischen Konstruktionen ein eigenes Urteil bilden 
zn kö nn en und eine Orientierung über die Leistungs¬ 
fähigkeit und Ökonomie der Wasserflugzeuge zu gewinnen. 


BRIEFKASTEN. 

»TURFIST« io Wien. — Der Artikel des Herrn 
»C. L. v. L« im »H. P.« über den »Totalisateur bei 
Flugveranstaltungen« ist uns nicht entgan gen, aber wir 
haben ihn geflissentlich unerwähnt gelassen, weil wir — 
den Herrn Verfasser schonen wollten. Herr C. L. v. L. 
ist nämlich ein sehr netter, strebsamer Mann, der aber 
im vorliegenden Falle, im Übereifer für eine gute Sache, 
einen großen Bock geschossen bat. Mao sollte nämlich 
nie über etwas schreiben, was man nicht versteht, nnd 
Herr von Lill hat offenbar von der ganzen Einrichtung 
- des Totaiisateurs, den er durchaus der Flugsache dienstbar 
machen will, keine blasse Ahnung. Man hö re doch, was 
er darüber schreibt; er sagt: »Wenn nun von 20.000 
Menschen 10.000 Wetten (inbegriffen jene zu hohen 
Sätzen) geschlossen, also ca. 100.000 K eingezahlt worden 
sind und nur 500 Siegwetten ä 80 K = 40.000 K aus¬ 
zuzahlen sind, so resultieren nach Abzug der Ge halte und 
Spesen sicher noch 40.000 K rein; dies nur auf dem 
Fiugfelde.« Der gute Herr von Lill glaubt also, man 
könne, wenn beim Totalisateur 100.000 K eingezahlt 
sind, von dieser Summe nur gleich 60 Prozent abzieheu 
und brauche den Gewinnenden bloß — 40.000 K auszu- 
bezahlenl — Und auf einer so kindlichen Annahme baut 
er sein Projekt des Totos auf den Flugplätzen auf. Be¬ 
greifen Sie jetzt, weswegen es uns ganz überflüssig er¬ 
scheint, uns mit den Lillsehen Toto-Phantasien noch 
weiter zu beschäftigen? 
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INNSBRUCK-MÖNCHEN IM BALLON. 

Mit deD besten Aussichten giDg in Innsbruck 
der 27. Juli zur Neige, und die Voraussage der 
meteorologischen Anstalt stellte uns eine Föhn¬ 
fahrt bei auffrischendem Winde in Aussicht. 
Schon vor der Sonne erhoben wir uns am 
nächsten Morgen und warfen prüfende Blicke auf 
den blauen Himmel. Nirgends ein Wölkchen, 
aber stoßweise kam der Wind aus dem Westen 
das Inntal herab, der ständige Vorbote des Föhns, 
unangenehm für den Luftschiffer, wie sich auch 
diesmal herausstellte. Unser gewissenhafter Pilot, 
Primarius Dr. Hans Lorenz, hatte schon vor uns 
den Füllplatz aufgesucht, die Materialien und die 
Aufhängung geprüft und die Füllung überwacht. 
Mit sorgenvollen Mienen sah /nad die Windstöße 
immer heftiger werden, immer näher schien der 
enttäuschungsreiche Augenblick zu rücken, dem 
doch kein gewissenhafter Luftschiffer Trotz bieten 
darf, der Augenblick, da man sich entschließen 
muß,' den Ballon am Aufstiegplatze zu reißen. 
Doch Äolus war diesmal galant, hatten wir doch 
eine Dame mit im Korb, die liebenswürdige Ge¬ 
mahlin unseres Piloten. Im letzten Augenblick 
ließen die Windstöße nach und der Aufstieg ging 
bei fast völliger Windstille mit dem Glockenschlag 
6 Uhr von statten. 

Durch Erfahrung belehrt, ließ unser Pilot den 
Ballon nur schwach füllen nnd mit einem Auftrieb 
von 2 Sack zu je 15 kg rasch in die Höhe steigen. 
In 7 Minuten kamen wir 1000 m hoch; die Falten 
des bewährten »Graf Zeppelin« waren glatt ge¬ 
strichen, aber die Fahrt ging langsam von statten, 
immer entlang dem linken Innufer. Nur allmählich, 
viel zu allmählich für unsere ungeduldige Be¬ 


gleiterin, rückte unser Fahrzeug den Bergen näher. 
Erst nach einer Stande Fahrt kreuzten wir die 
Straße, die von Hall zum Salzbergwerk führt. Da 
wir aber bereits 2300 tn Höhe erreicht hatten, 
eröffnete sich schon das herrliche Panorama der 
Zillertaler Alpen. Im Osten ragte die schöne Spitze 
des Großen Venediger empor und rasch nach« 
einander mehrten sich die Spitzen der Zillertaler 
Ferner. In dieser Höhe erreichten wir den Föhn 
und in scharfem Winkel schwenkte die Fahrt nach 
Norden. Schon erblicki en wir mit unseren Gläsern 
eine Menschengruppe auf der Bettelwurfspitze und 
zehn Minuten später begrüßten wir einander mit 
lebhaften Zurufen. Die unvergleichlichen Schön¬ 
zeiten der Bergwelt lagen vor nnd unter uns aus¬ 
gebreitet und mit gierigen Blicken besahen wir die 
Berge, die ihr Aussehen fortwährend änderten. Da 
die näher gelegenen rascher an uns vorüberzuziehen 
schienen als die ferneren, wanderten die Kulissen 
entsprechend unserer zunehmend schnelleren Fahrt 
gegen einander. Das Auf- nnd Absteigen des Bal¬ 
lons über die Bergkämme gestattete die Besichti¬ 
gung aus verschiedenen Höhen. Bald sah man die 
Berge vor sich, bald unter sich, die Fortbewegung 
brachte uns auch die Nordseite zur Ansicht, die 
das Entzückendste ist und die Fahrt noch reiz¬ 
voller als die Überquerung der Zentralalpen ge¬ 
staltet. 

Kaum ist unser Ballon zwischen Kleinem und 
Großem Bettelwurf, nur wenige 100 m höher als 
der Kamm, hinübergeflogen, öffnen sich uns die 
schauerlich-schönen Abstürze dieses Gebirges nach 
Norden. Im Westen breiten sich in effektvoller 
Beleuchtung, die umsomehr absticht, als wir uns 
noch im Schatten kleiner Wolken befinden und nur 
einzelne Gebirgsstöcke in hellem Lichte stehen, die 
Wettersteingruppe mit der Zagspitae und das näher 
gelegene Karwendelgebirge vor uns aus. In unge¬ 
wöhnlicher Reinheit begrenzt den südlichen Hori¬ 
zont, über dem sich nur eine schwache Föbnmaner 
zeigt, die lange Kette der schneebedeckten Berg- 
riesen. Aber schon wird der Blick wieder hinunter- 
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gezogen zu den überwältigenden Bildern der La- 
lider Wände. Erst nur von der großartigen Zer¬ 
klüftung überrascht, denn die Höhe der Wände 
verkürzt sich beim Anblick von oben in staunen - 
erregender Weise, wurden wir alsbald die Mächtig¬ 
keit dieser Abstütze gewahr, als wir sie weiter 
überflogen hatten und mehr von der Seite zur An¬ 
sicht bekamen. 

Zu dieser Zeit hatten wir unsere höchste 
Höhe, 3700 m, erreicht. Die-Temperatur war zeit¬ 
weise auf 0 gesunken, aber die Sonne schien warm 
und nur an den Beinen wurde man die niedrige 
Lufttemperatur gewahr. Nach den erschütternden, 
großartigen Gemälden öffnete sich der Blick auf 
den Abfall in die freundliche Ebene. Zur Linken 
den Walchensee, zur Rechten den Tegernsee, 
spähen wir hinaus in die bayrische Ebene, um 
München zu erblicken, doch können wir im Dunst 
nur den Starnbergersee erkennen. Wiederholt öffnet 
sich zwischen Bergeinschnitten ein kurzer Ausblick 
auf den Achensee und die Pertisau. Inzwischen 
nähern wir uns der Benediktenwand und gewinnen 
den Anblick des Kochelsees. Kurz nach 9 Uhr 
übersetzen wir sie und rücken der Ebene näher. 
Die gespannte Aufmerksamkeit läßt nach und man 
erinnert sich des leeren Magens. Aber die Mannig¬ 
faltigkeit des in der Ebene zu Sehenden weckt 
immer von neuem das Iiiteres.se. Vor uns liegt 
Tölz und der Grundriß seiner Lungenheilanstalt 
ist von oben sehr deutlich zu erkennen. Bei Perets¬ 
hofen wird die Isar das erstemal übersetzt. Links 
lenken die zahlreichen Segelboote und das Dampf¬ 
boot am Starnbergersee unsere Blicke auf sich, vor 
uns steht in überraschender Nähe, aber in eine 
dicke Dunstwolke gehüllt, München. 

Kaum hatten wir die Isar übersetzt, so hielt 
uns der Fluß fest und wir schwenkten ein wenig 
westlich ab und ttbei flogen die Isar bei Wolfrats¬ 
hausen zum zweitenmal. Da drängte sich auch 
schon in den Vordergrund des Interesses die Über¬ 
legung, wo die Landung zu bewerkstelligen sei. 
Die zahlreichen Starkstromleitungen machen die 
Umgebung Münchens dem Piloten recht unsicher 
und deshalb ging auch der Plan unseres Steuer¬ 
mannes dahin, nördlich von München, etwa bei 
Dachau, zu landen. Doch die Dinge kamen anders, 
und zwar günstiger. Wohl hätte uns unser Ballast¬ 
vorrat, der von 28 Sack erst auf 16 '/* Sack zu¬ 
sammengeschmolzen war, noch eine lange Fahrt 
gestattet, aber voll der großartigen Eindrücke aus 
der Gebirgswelt verliert man den Sinn flir die 
kleineren Reize des Flachlandes. Die physische 
und körperliche Ermüdung machen sich in gleichem 
Maße geltend und endlich will man mit der Lan¬ 
dung nicht in die Abendstunden kommen, den 
Rücktransport des Ballons nicht unnötigerweise 
verteuern. 

Der München unverändert einhüllende Dunst 
beruhigte uns schon in bezug auf die Stärke des 
Bodenwindes und eine vom Bfil] QU mq^worfene 
Papierfahne senkte sich ganz aUmJUdiob Utkd wich 
nur ganz wenig nach Osten ab. Wir waren in den 


Forstenrieder Park gelangt und hatten ein gutes 
Landungsgebiet im Bereiche der Waldblößen unter 
uns. Der Ballon sank in der immer wärmer 
werdenden Luftschicht mehr und mehr und schon 
hatten wir eine Blöße zur Landung in Aussicht 
genommen, als der Wind, der schon stark abge¬ 
flaut war, vollkommen aufhörte. Wir machten uns 
auf eine Landung in den Bäumen gefaßt, da erhob 
sich, von Norden kommend, ein schwacher Wind¬ 
stoß und trieb uns fast in der Fahrtrichtung wieder 
zurück. Gleichzeitig erhob sich der Ballon wieder 
rasch und wir waren, um dem Parke nicht ent¬ 
führt zu werden, zu kräftigen Ventilzügen genötigt. 
Unter uns öffnete sich wieder der Forst und wir 
steuerten mit Macht dieser Stelle zu. In ihrem 
Bereiche angelangt, wurde das Schleppseil ausge¬ 
legt und die Neigung des Ballons, auf diese Ent¬ 
lastung sich wieder zu heben, mit neuen Ventil¬ 
zügen bekämpft. Langsam näherte sich der Korb 
dem Boden, da stößt der Ballon mit seiner Wöl¬ 
bung an eine mächtige, einzeln dastehende Linde 
und verfängt sich mit seinem Netze in ihren 
ÄsteD. Infolgedessen dreht sich der Ballon, dessen 
Reißbahn schon geöffnet worden war, und der in¬ 
zwischen vollendete Riß des Ballons kam zu Boden. 
Der Korb glitt an dem Baume sanft herab und 
nahm nur einige kle inere Äste mit sich. Wir hatten 
den Boden wieder gefunden, der Ballon hing aber 
teilweise an dem Baume, sein Scheitel hatte sich 
| zu Boden geneigt und mächtig blähte sich sein 
Leib, der sich nur allmählich vom Gase entleeren 
konnte, da die Reißbahn dem Boden auflag. Eist 
als wir das Ventil herausgetommen hatten, konnte 
das Gas vollends verdrängt werden und nun sank 
die Hülle zusammen und einige Züge am Netze 
brachten diese vom Baume herunter. 

Während die Landung eines Ballons sonst eine 
große Zahl der Landbewohner anlockt, waren wir 
hier, weit entfernt von menschlichen Ansiedelungen 
und wohl auch in Anbetracht der Mittagsstunde 
— die Landung erfolgte um % 12 Uhr — nur 
von einigen Kindern und dem Hochwilde des Tier¬ 
gartens gesehen worden. Das hatte seine Vorteile, 
aber bald wurden wir auch die Nachteile gewahr. 
Die Mithilfe der wenig anstelligen Kinder diente 
uns fast gar nicht und die Verpackung des großen 
Ballons, drei Mann hoch, war eine hübsche Arbeit. 
Ein freundlicher Bodenwind und der weite Schatten 
unserer Linde, der wir so übel mitgespielt hatten, 
schützten uns vor der heftigen Glut der Mittag¬ 
sonne. Bald darauf stellte sich zu Rad ein Bäcker¬ 
meister aus Foistenried als unser »Retter« ein. 
Ihm dankten wir die Beschaffung eines Fuhrwerkes, 
doch traf dieses erst ein, als wir Ballon, Netz und 
Korb verpackt und unsere Kräfte durch ein köst¬ 
liches Picknick, im Schotten unserer Linde von 
Damenhand kredenzt, wieder gewonnen hatten. 

Nun entstand eine uns unlösbar erscheinende 
Aufgabe, den Korb mit 0er Ballonhülle, der ein 
Gewicht von 600 kg hat, auf den Wagen hinauf¬ 
zubringen. Die Findigkeit unseres Fuhrwerks, 
inhabers und seines Kutschers überwand die 
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Schwierigkeit aber rasch. Der Wagen wurde zur 
Seite gelegt, ebenso der Ballonkorb mit seinem 
Inhalte. Dieser wurde mit seinem Boden auf den 
Boden des Wagens gebracht und an ihm mit 
Stricken befestigt. Nun wurde das Pferd an der 
aufgerichteten Längsseite des Wagens angespannt 
und angetrieben. Dadurch stellte sich der Wagen, 
der vorher auf zwei Seitenrädern gelegen war, 
nieder auf alle vier Räder auf und nahm dabei 
den angeseilten Korb mit. Rasch war alles andere 
dem Wagen aufgepackt worden und flott ging es 
dem freundlichen München zu. Die Landung war 
die billigste seit langer Zeit. Ein schöner Spazier¬ 
gang durch den Forst brachte uns bald in eine 
Waldschenke und dort wurde bei Münchner Bier 
die Landung gefeiert. Schon um x / 3 5 Uhr hatte 
uns ein herbeigeholtes Auto nach München ge¬ 
bracht und am Abend zerstreute sich die Gesell¬ 
schaft nach allen Weltgegenden. Primarius Lorenz 
mit Gattin reiste nach dem Süden, Professor Brauer 
aus Hamburg, unser froher Fahrtgenosse, nach 
Westen und meine Wenigkeit nach Osten. 

Ewald. 


PARISER BRIEF. 

Paris, im August 1912. 

Als im Jahre 1857 Level rier in Paris die 
meteorologische Zentralanstalt schuf, war es eine 
der eisten Aufgaben des jungen Institutes, sich 
den Telegraphen dienstbar zu machen, um Witte- 
iungsberichte tunlichst rasch empfangen und ver¬ 
senden zu können. Die anderen Länder folgten 
bald dem Beispiele Frankreichs und namentlich 
Deutschland hat diesen speziellen Zweig in Er- 
ktnotnis seiner Wichtigkeit intensiv ausgestaltet. 

Mit der fortschreitenden Eroberung der Luft 
ist natuigincäß auch das Bedürfnis nach einer ver¬ 
läßlichen meteorologischen Berichterstattung ge¬ 
wachsen, denn nicht nur die Kugelballonfahrer, 
auch die Lenker der Motoiballons und der Aero- 
plane haben ein eminentes Interesse darar, über 
die bevoistehende Witterung genauestens orientiert 
zu sein. Die Auskünfte, deren sie bedürfen, könnten 
noch bedeutend verbessert werden, wenn man in 
der Luftschiflahrt die drahtlose Telegraphie aus¬ 
giebig verwenden würde. Welch wichtige Auf¬ 
schlüsse würden sich ergeben, wenn der Gelel rte 
im Observatorium sich mit den Luitschiffern in 
direkte Veibindung setzen könnte und von ver¬ 
schiedenen Punkten der Welt Nachrichten erhielte, 
ihnen anderseits wieder etwa das mitteilte, was 
für ihre Fähit von Wichtigkeit ist. In erster Linie 
würden die Kugelballonfahrer fllr diese Neuerung 
in Betracht kommen, da ihre Aufmerksamkeit 
weniger durch anderweitige Verrichtungen abge¬ 
lenkt wird und sie sich daher voll und ganz dem 
Studium der Atmosphäre, die sie durchsegeln, 
widmen können. Was dem Kugelballonfahrer in 
dieser Hinsicht fehlt, ist die Möglichkeit, seinen 
Ballon einfache verschiedenartige Bewegungen zu 


erteilen; diese würden es ihm gestatten, die Atmo¬ 
sphäre, in der er sich befindet, zu studieren. Die 
mit solchen Hilfsmitteln ausgestatteten Kugelballons 
wären berufen, die Richtigkeit der Witterungs¬ 
berichte zu bestätigen. Man könnte die meteoro¬ 
logische Station ersuchen, in großen Zügen ein 
Bild eines geplanten Aufstieges zn geben, Ratschläge 
erbitten, was zu tun wäre, um die allgemeinen 
Windströmungen bestens auBzunützen, und schließlich 
mit Rücksicht auf das Gesamtbild der atmo¬ 
sphärischen Lage den Landungsplatz wählen. 

Monsieur Andrl Roussel, der Kugelballon¬ 
führer der Gesellschaft »Astra«, hat eine Frei¬ 
ballonfahrt gemacht, die, wenn sie auch nicht 
allein dasteht, doch erwähnt zu werden verdient 
weil sie eine noch immer zu wenig beachtete 
Eigenheit der Kugelballons deutlich demonstriert. 
Roussel stieg von Issy les Moulineaux auf und 
landete im Inntm des Aörodroms der Gesellschaft 
»Astra«. Die bemerkenswerte Landung wurde durch 
die vorerwähnten Informationen erleichtert, welche 
die Gesellschaft allen jenen Luftschiffern gibt, die 
ihre Ballons benützen. Überdies benützt die Gesell¬ 
schaft ein Ballonnet, das mit einem Ventil versehen 
ist, welches gestattet, in das Innere Luft ein¬ 
zuführen, das Gewicht der Ballons dadurch zu 
vergrößern und das öffnen des Ventils unnötig 
zu machen. Bei dieser Gelegenheit sei auch auf 
die Verwendung einer Schranbe mit vertikaler 
Achse verwiesen, die selbst bei Handbetrieb einen 
bedeutenden Effekt ergeben kann. Es handelt sich 
in dem einen wie in dem anderen Falle nicht 
darum, die Manipulation mit dem Ventil und dem 
Ballast zu ersetzen, sondern sie bloß einztuchränken, 
um dadurch das für eine wissenschaftliche Fahrt 
notwendige Steigen und Fallen bewirken zu können. 

Für Wettbewerbe, die in diesem Sinne aus- 
zuschreiben wären, würde es sich empfehlen, zu 
bestimmen, daß der Aeronaut, nachdem er eine 
bestimmte Zeit in der Luft geblieben ist, möglichst 
nahe vom Aufstiegplatze zu landen habe. 

Die Katastrophe, welche den Lenkballon 
»Akron« und seinen verwegenen Insassen ein so 
tragisches Ende bereitete, hat gezeigt, daß die 
Verwendung von Ballonnets zur Erhaltung der Steif¬ 
heit der Ballonhülle verschiedene Vorsichtsmaß¬ 
regeln bedingt, die verhindern sollen, daß einer¬ 
seits die Ventile zu viel Wasserstoff ausströmen 
lassen, anderseits daß die Ballonhülle zersprengt 
wird. Der waghalsige Waniman war sich augen¬ 
scheinlich nicht darüber klar, in welchem Maße 
der Luftdruck mit der Entfernung von der Erde 
geringer wird, wie plötzlich der Ballon der Sonnen¬ 
strahlung ausgesetzt und das Gas hiedurch aus¬ 
gedehnt werden kann. Die seinerzeit von M. Emile 
Cassö mit einem Kugelballon, in dessen Innern, 
sich ein Thermometer befand, vorgenommenen 
Versuche haben ergeben, daß die Innentemperatur 
sehr rasch bis auf 68 Grad Celsius steigen kann, 
und es wäre zu wünschen, daß dieses interessante 
Experiment in Zukunft nach seiner vollen Wichtig¬ 
keit gewürdigt werde. 
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Die glänzenden Resultate, welche Herr Ober¬ 
leutnant von Blaschke gelegentlich der Wiener 
Flugwoche erzielte, werden sicherlich für die Ent¬ 
wicklung der Militärluftschiffahrt im Donaureich 
ein mächtiger Ansporn sein. Ich glaube daher, Ihre 
Aufmerksamkeit auf eine Pariser Institution lenken 
zu müssen, die seit dem 100. Jahrestage der 
Einnahme der Bastille besteht und die es unserer 
Regierung gestattet, den Stand der freiwilligen 
Militärluftschiffer leicht zu ergänzen. Gegen Ende 
des Jahres 1889 hatte M. J. Sauniere die ebenso 
glückliche wie patriotische Idee, einen aeronau¬ 
tischen Klub zu gründen, der sich die theoretische 
und praktische Schulung für einen der drei Zweige 
der Luftschiffahrt geeigneter junger Leute zur Auf¬ 
gabe machte. Dieser Unterricht wurde so intensiv 
betrieben, daß beispielsweise in die Zeit vom 
3. Dezember 1911 bis zum 4. Juni 1912 etwa 
50 Instruktionstage mit ungefähr 300 Aufstiegen 
im Ballon und im Aüroplan fielen. Wenn die Ver¬ 
hältnisse auf der Seine günstiger wären, so hätten 
zweifellos auch Versuche mit Hydroplanen statt¬ 
gefunden. 

Die Bedeutung einer derartigen Schöpfung 
für die Ergänzung des Personalstandes in der 
vierten Waffe ist einleuchtend und in Frankreich 
erhöht sich dieser Stand trotz der bedauerlichen 
Unfälle von Tag zu Tag. 

Kürzlich., verirrten sich zwei deutsche Qffi- 
ziersfiieger im Nebel und landeten unweit dier 
Grenze auf französischem Gebiete. Sie wurden von 
den Augenzeugen ihrer Landung auf das beste 
empfangen und fanden anfangs auch bei der Be¬ 
hörde gastfreundliches Entgegenkommen. Dann 
aber kam von Paris die Instruktion, den fremden 
Apparat so rasch als nur möglich über die Grenze 
rückzubefördern, so daß es den Aviatikern nicht 
einmal möglich war, ihren Betriebsvorrat zu er¬ 
gänzen und einige notwendige kleinere Reparaturen 
vorzunehmen. Dieses jedem Gesetz der Freiheit 
der Lüfte hohnsprechende Vorgehen kann auf 
keinen Fall gebilligt werden. 

Wilfrid dt Fonvielle. 


DAS G0RD0N BENNETT-FLIEGEN. 

Die Austragung des asiatischen Gordon Bennett- 
Wettbewerbes nahm heuer in Chicago die einfachste 
Form der Welt an: sie worde zur Solonummer Vddrines’, 
der die Trophäe in glänzendem Stil verdiente. 

Zn dem klassischen Geschwindigkeitswettflng fanden 
sich diesmal nur von zwei Nationen Vertreter ein: von 
den Vereinigten Staaten, die den Preis voriges Jahr ge¬ 
wonnen haben, nnd von Frankreich. England, das auch 
Meldungen abgegeben hatte, sandte keinen Repräsen¬ 
tanten, nnd zwar, wie man sagt, deshalb, weil die Eng¬ 
länder höchstens anf französischen Maschinen einen Erfolg 
errangen hätten, nnd man dann von einem französischen 
nnd nicht von einem englischen Sieg gesprochen hätte, 
wenn anch der Form nach England Inhaber der Trophäe 
geworden wäre. Die Vertreter Frankreichs waren V4- 


drines, Frey und Privost, diejenigen Amerikas Gien 
Martin und Pani Peck. Die Maschinen dieser fünf Flieger 
waren die folgenden: VÄdrines erschien mit seinem Re¬ 
kordapparat von Deperdussin, einem »Monocoque* 
mit einem 140pferdigen Gnöme-Motor. Prüvost 
hatte einen ebensolchen lOüpferdigen Apparat, A. 
Frey einen hundertpferdigen Hanriot-Gnome. Für Gien 
Martin stand ein unausprcbierter funkelnagel¬ 
neuer Burgess - Apparat bereit, der schnellste, 
der bisher in den Vereinigten Staaten erbaut wurde. Er 
ähnelt dem Nieuport, doch ist er ein wenig kleiner nnd 
leichter. Der vollkommen verkleidete Rumpf hat Fisch¬ 
form. Die Gesamtlänge beträgt 8 m, das Gewicht des 
Chassis etwa 160 kg, das des Motors 165 kg, die ganze 
Flngmaschine also 326 kg. Es ist eine extreme Rennlype 
von verblüffender Kleinheit und mit zwei gekuppelten 
Gnöme-Motoren von je 80 H. P. (also zusammen 160 H. P.) 
ansgestattet. Pani Peck sollte einen lOOpferdigen amerika¬ 
nischen Apparat Stenern. 

Es würden sich wahrscheinlich noch mehr europäische 
Flieger znm Gordon Bennett-Wettbewerb nach Amerika 
verfügt haben, wenn nicht die Rechtsvertreter der Wright- 
Kompagnie etwas engherzig gewesen wären. Der amerikani¬ 
sche Aero-Klub hat versucht, für die Ausländer eine Er¬ 
laubnis von drei Monaten bei der Gesellschaft zn er¬ 
wirken ; die Wright’-Kompagnie erteilte dieselbe jedoch 
nur für den Gordon Bennett-Wettbewerb, so daß sich ein 
Hinüberschicken von Flugmaschinen übers große Wasser 
nicht rentieren konnte. Bekanntlich kollidieren ja die 
meisten europäischen Apparate mit den von den Wrights 
beanspruchten Patenten nnd eine Ein fuhr solcher Apparate 
nach Amerika ohne spezielle Bewilligung der Kompagnie 
würde die unangenehmsten Konsequenzen nach sich ziehen. 
Viele waren also begreiflicherweise abgeschreckt. 

Der 9. September war der große Tag. Da sollte 
sich nun zeigen, wer am schnellsten die hener vorge¬ 
schriebenen 200 km znrücklegen könn;. Es wehte ein 
böiger Wind von ziemlicher Stärke. Die Flieger wollten 
nnter diesen mißlichen Umständen nicht aufsteigen nnd 
trachteten, bei der Kommission eine Verschiebung des 
Rennens zn erwirken; nur Vddrines war damit nicht ein¬ 
verstanden. Der Bewerb worde also nicht verschoben, 
aber Vüdrines war zunächst der einzige, der. sich aufzu¬ 
fliegen getränte. 

Vädrines setzte also sein bewährtes Rennflngzeug 
in Bewegung. Schon die erste Rnnde zeigte, daß der 
Deperdnssin glänzend im Zug war: 166 km Dnrchschnitts- 
geschwindigkeit. Und in diesem Stil ging’s weiter bis zum 
Schluß. Nach Verlauf von 1 Stunde 10 Minuten 56 Se¬ 
kunden hatte Vidrines die 200 km hinter sich gebracht, 
was eine Durchschnittsleistung von 169 km pro Stunde 
ergibt. Angesichts dieser großartigen Ziffern verzichteten 
die Amerikaner auf den Start: sie sahen schon, daß jeder 
Versuch, Vidrines’ Leistnng zu übeTbieten, aussichtslos wäre. 

Nach Vddrines legte auch der Franzose Prdvost die 
Rennstrecke zurück, und zwar mit nahezu 167 km stünd¬ 
licher Geschwindigkeit. Er kam also seinem Vormann 
nahe, ohne ihn zu erreichen. 

So hat denn Jules Vädrines den vielbegehrten Pokal 
für Frankreich erobert, wo demnach im nächsten Jahre 
der Wettbewerb stattzufinden hat. 
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Das an den Gordon Bennett-Wettbewerb angehängte 
Flngmeeting brachte keine besonderen Leistungen, wohl 
aber einen beklagenswerten Todesstnrz. 

Pani Peck, einer der bewährtesten amerikanischen 
Flieger, Inhaber des Danerrekords der Vereinigten Staaten, 
unternahm — angespornt dnrch die Erfolge der fran¬ 
zösischen Rivalen — am 11. September trotz ungünstigem 
Wetter einige Flüge. Bei einer steil aufwärts gehenden 
Spirale verlor er mit seinem Apparat das Gleichgewicht, 
stürzte ab und blieb tot auf dem Platze. 

EIN NEUER HÖHENREKORD. 

DER FÜNFTE TAUSENDERI 

Der Aviatiker Garros, der schon früher als Hoch¬ 
flieger vielbewunderte Triumphe gefeiert hat, ist am 
6. September dnrch eine grandiose Leistung wieder der 
Inhaber des aviatischen Höhenrekords geworden. Er hat, 
wenn die Nachprüfungen nicht eine Einschränkung des 
Ergebnisses erfordern, den fünften Tausender erreicht I 
Zweihundert Meter höher als der Mont-Blanc I 

Der Ort der kühnen Tat — die modernen, ins Un¬ 
gemessene gehenden Höhenrekords erfordern wirklich 
grollten Mut nnd Todesverachtung — war der französische 
Küstenort Honlgate bei Tronville. Schon seit langem 
hatte der treffliche Flieger vor, den Höhenrekord wieder 
an sich zn bringen; und eine Woche schon wartete er 
mit einem flugbereiten BUriot-Eindecker in Houlgate, um 
den geplanten Versuch zn unternehmen. Nur das regneri¬ 
sche Wetter hinderte ihn an der Ausführung. Am 6. Sep¬ 
tember war die Witterung endlich derart, dafl Bich Garros 
zu dem Aufstiege entschloß, wenn auch nicht mit Hoff¬ 
nung auf den gewünschten Erfolg. Das Wetter war, ob¬ 
schon es den Fing gestattete, durchaus nicht günstig zn 
nennen; es herrschten Wind, arge Kälte, nnd znm Über¬ 
fluß überzog sich der Himmel, der sich schon gelichtet 
hatte, wieder teilweise mit Wolken. 

Der Fing ging folgendermaßen vor sich ; Um */ 4 1 Uhr 
verließ der Pilot die Erde, reichlich ansgestattet für sein 
hochfliegendes Unternehmen: er war in dichte Pelze ge¬ 
hüllt nnd führte einen Sauerstoffapparat mit, nm die zu 
befürchtende Höhenkrankheit zn vermeiden. Der Aufstieg 
ging sehr rasch von statten. In vier Minuten passierte 
Garros die 1000 m hohe Wolkendecke nnd in weiteren 
sechs Minuten befand er sich schon 2000 m hoch. Ans¬ 
gedehnte Wolkenschichten verdeckten ihm znm gTÖflten 
Teil die Aussicht auf die Erde, so dafl es mit der Orien¬ 
tierung schlecht bestellt war. Bald passierte er anch den 
dritten Höhentansender, wobei er trachtete, immer längs 
der Küste zu fliegen. Es herrschte da oben stärkerer, aber 
viel gleichmäßigerer Wind als auf der Erdoberfläche. 
Zeitweise, wenn Garros gerade gegen den Wind flog, 
schien der Aeroplan kaum vom Fleck zn kommen. In 
4000 nt Höhe bemerkte der Pilot dnrch eine Wolken¬ 
lücke, dafl er über der Normandie Bchwebte. Die heftige 
Kälte konnte dem Aviatiker nichts anhaben, da er aus¬ 
gezeichnet verwahrt war. Der Motor arbeitete in dieser 
Höhe noch gleichmäßig und Garros befand sich bei der 
Sauerstoffatmnng recht wohl. 

Beim Weitersteigen begann nun der Motor unsicher 
zu funktionieren. In 4600 m Höhe bemerkte Garros, dafl 
sein Sanerstoffvorrat zur Neige gehe; wenn er also das 
Ziel, das ihn nun lockte, erreichen wollte — 5000 m — 
so muflte er sich beeilen. Ein Kampf mit dem wider¬ 
spenstig werdenden Motor und mit der beginnenden 
Schwäche des Körpers! Und ein Sieg der Energie, der 
Todesverachtung I Schon am Ende des Sauerstoffvorrates 


angelangt, suchte Garros in 4800 m Höhe eine günstige 
Lnftströmnng, um mit dem Aufwand der letzten Kräfte 
des Motors und seiner selbst die 6000 m zu erreichen. 

Endlich sah Garros den Meßapparat die Ziffer 5000 
anzeigen. Nun wollte er noch darüber hinans, aber da 
fühlte er einen vehementen Stoß und hörte ein verdächtiges 
Knacken. Als darauf kein Stnrz ins Bodenlose erfolgte, 
war er beinahe überrascht. Er stellte prompt, ohne viel 
Besinnen, dnrch eine richtige automatische Bewegung die 
Zündnng ab. So lange die Schraube sich noch drehte, 
verursachte sie merkliche Erschütterungen; eine Kolben¬ 
stange des Motors war gebrochen. Als aber, was bald 
deT Fall war, die Schraube stehen blieb, vollzog sich der 
Gleitflug in idealer Ruhe, wenn auch mit größter Ra- 
pidität. Pfeifend glitt der Gegenwind dnrch das Geäst der 
Drähte. Garros safl anf seinem Sitz, im deutlichen Bewußt¬ 
sein, einer furchtbaren Gefahr entronnen zn sein. In 
1600 m Höhe durchquerte er die Wolkenschicht nnd sah 
zn seiner Frende, dafl er sich mitten über Wiesen befand. 
Die Frende wurde durch heftige Ohrenschmerzen einiger- 
maflen getrübt, welche die Folge des unheimlich schnellen 
Abstieges war: eine Viertelstunde nach dem Antritt des 
Gleitfluges in 5000 m Höhe war Garros bereits glücklich 
anf der Erde gelandet 

Mit seinen 5000 m hat GarTos nicht nur Blaschkes 
anerkannten Weltrekord von 4360 m, sondern auch den 
nicht anerkannten Rekord von Hirth (angeblich 4600 m) 
beträchtlich überboten. Der neue Weltrekord harrt aller¬ 
dings noch seiner Bestätignng dnrch die aviatische Kom¬ 
mission. 


EIN FOLGENSCHWERER UNFALL. 

Bei einem Schauflug iu Frankreich hatte ein Flieger 
am 8. September daa Malheur, beim Anlauf znm Flug 
an ein Eisendrahtgitter zn stoßen, so daß sich seine 
Maschine mehrmals überschlug. An diesem Unfall, bei 
dem der Pilot nahezu unversehrt blieb, wäre nicht 
Schreckliches gewesen, wenn nicht der toll daherpurzelnde 
Apparat mitten in die Zuschauer geraten wäre, wo er 
entsetzliche Verheerungen anrichtete. Vier Personen wurden 
getötet, viele schwer verletzt. 

Das Unglück ereignete sich bei dem Orte Gray im 
Departement Haute-Saöne, wo für Sonntag den 8. nnd 
Montag den 9. September Schauflüge angesetzt waren. 
Eine zahlreiche Menschenmenge fand sich am Sonntag 
anf dem Flugplatz in der Ebene von Saint-Adrien ein. 
Die Flüge wurden nm 3 Uhr dnrch den Aviatiker Maigon 
eröffnet, der einige Runden anstandslos absolvierte. 

Nun wollte der Flieger Beard aufsteigen. Er nahm 
mit seinem Eindecker einen scharfen Anlanf, kam dabei 
irgendwie von seinem Knrs ab nnd stiefl mit Vehemenz 
an den Drahtzann, der das Flnggelände von dem Zu- 
schanerranm trennte. Der Apparat wurde von dem Zann 
nicht anfgehalten, sondern polterte, wild sich überstürzend, 
in das Pnbliknm hinein. Die Leute stoben entsetzt aus¬ 
einander, aber die Maschine war schneller: sie ergriff ein 
Opfer nach dem andern, nnd namentlich die rasch rotie¬ 
rende Propellerschraube säbelte die Leute nur so nieder. 
Am besten waren jene Geistesgegenwärtigen daran, die 
sich, nm der entsetzlichen Mähmaschine zu entgehen, so¬ 
fort platt auf den Boden warfen. Aber die andern, die 
der Apparat erfaßte, kamen schlimm weg. 

Zwei Männer und zwei Frauen wurden anf der 
Stelle getötet. Einem Manne wurde die rechte Hand glatt 
weggeschnitten. Anßerdem gab es noch viele ernste und 
leichtere Verwundungen. Die Maschine kam endlich, 
nachdem sie mehrere Purzelbäume ausgeführt, zur Ruhe, 
während der zn Tode erschrockene Aviatiker, der kaum 
nennenswert verletzt war, wie wahnsinnig davonlief, ins 
Flngfeld hinein. Man setzte ihm nach nnd er klagte 
schluchzend, er habe die Herrschaft über die Maschine 
verloren nnd habe, obgleich er das Unheil kommen sah, 
die Zündung nicht mehr rechtzeitig abstellen können. 
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Die Todesopfer der Katastrophe sind eine alte Dame, 
Madame Neveu ans Gray, nnd ihr 22jähriger Sohn, dann 
der 60jährige Monsienr Monssare, sowie eine unbekannte 
Frau. Unter den mehr oder minder ernst Verletzten be¬ 
finden sich anch mehrere Kinder. Man brachte die Ver¬ 
wundeten in Automobilen nach Gray, teils ins Spital, 
teils in ihre Häuser. Das Schanfliegen wurde natürlich 
abgebrochen. _ 


RUND UM BERLIN. 

Der vom Berliner Verein für Luftschiffahrt, vom 
Kaiserlichen Automobil- und Kaiserlichen Aero • Klub 
veranstaltete Wettflug »Rund um Berlin« hat am 
31. August begonnen nnd wurde tags darauf beendet. 

Am ersten Tage hatten die Flieger die Strecke 
Johannisthal — Lindenberg — Flugfeld Schützendorf bei 
Heiligensee—Spandan—Potsdam (Luftschifferhafen)—Flug¬ 
feld Teltow—Johannisthal (101 km) einmal, am zweiten 
Tage zweimal mit einer Zwangszwischenlandung von 
15 Minuten auf dem Flugplätze Johannisthal, wobei der 
Motor abgestellt werden mnflte, zn umfliegen. Sonstige 
Landungen brachten den Bewerber nicht aus dem Rennen. 
Es wurden nur die Zeiten vom Start bis znr Ankunft in 
Johannisthal gewertet nnd die kürzeste Gesamtzeit für die 
drei Rundflüge war für den Sieg maflgebend. 

Über die Beschaffenheit der Strecke gibt folgende 
Schilderung Aufschluß: 

Die erste Etappe von Johannisthal nach Linden¬ 
berg (17 km) ist die leichteste Strecke des Rundflnges. 
Die Flieger branchen nnr in direkt nördlicher Richtung 
zn steuern, nm nach wenigen Minuten nnd nachdem sie 
die Rennbahn Knrlshorst, Friedrichsfelde und die Riesel¬ 
felder hinter Hohenschönhausen passiert haben, den weithin 
sichtbaren Wässertem des alleinliegenden Gutes Klarahöh 
als Richtpunkt zn nehmen. Dort befindet sich anch die 
erste Wendemarke, die links umflogen werden mufl, 
während das Dorf Lindenberg selbst überflogen werden 
kann oder sogar rechts bleiben darf. Etwas länger als 
die erste ist die zweite Etappe, die von Lindenberg nach 
der Havel nnd dem Flugfeld Schulzendorf führt, 19 5 km 
sind hier znrückznlegen, doch bietet anch hier die Orien¬ 
tierung keine Schwierigkeiten, da das Flugfeld Schulzen- 
dorf, das durch die darauf befindlichen Flugzeugschuppen 
schon von weitem kenntlich ist, in genau westlicher 
Richtung von Lindenberg liegt. Allerdings ist der 
Anfang und das Ende dieser Etappe für Notlandungen 
vollständig ungeeignet, da zunächst Rieselfelder nnd 
zuletzt ein Teil des Tegeler Forstes zu überfliegen 
sind. Von Schulsendorf führt dann die dritte und schwie¬ 
rigste Etappe (29‘5 km) über Spandan nach dem Luftschiff¬ 
hafen von Potsdam. Bei einer unfreiwilligen Landung 
könnten hier die ansgedehnten Wälder, der Spandaner 
und der Potsdamer Forst, der Bachwald bei Gr.-Glienicke 
und die zahlreichen Havelseen, die in der Luftlinie 
liegen, leicht gefährlich werden. Auch auf dieser Strecke 
ist die Orientierung nicht besonders schwierig, da die 
Konradshöhe, der grofle Exerzierplatz nnd der Wasser¬ 
turm von Spandan für den Flieger leicht erkennbare 
Merkzeichen sind. Anch der Luftschiffhafen in Potsdam 
ist leicht zn finden, da er südlich von der Stadt, direkt 
an der Havel liegt nnd auBerdem der Flieger an dem 
großen Eisengerüst für die Zeppelin-Halle sofort merkt, 
wo er sich befindet. Die letzte Etappe, die von Potsdam 
über das Flugfeld bei Teltow zurück nach dem Flugplatz 
Johannisthal geht, ist die längste von allen Strecken des 
Wettfluges «Rund nm Berlin«. 35 km sind hier znrück¬ 
znlegen. Der Telegraphenberg bei Potsdam, der Teltow¬ 
kanal, das Flugfeld Teltow und die großen Luftschiff- 
hallen auf dem Flugplatz Johannisthal bilden anf dieser 
Etappe die Hauptrichtungspunkte und weithin sich er¬ 
streckende abgemähte Kornfelder eignen sich als gute 
Notlandungsstellen. 

Der mit einer Summe von 69.000 M. und zahlreichen 
Ehrenpreisen dotierte Wettbewerb war deutschen Piloten 
auf deutschen Flugzeugen offen. Jede Maschine hatte 
nBer dem Führer noch einen Passagier mitzuführen. Es 


waren 16 Meldungen eingelaufen, .doch wurden von der 
Abnahmekommission ndr folgende elf Flugzenge zu- 
gelassen: Stiploschek auf L. V. G.-Elndecker (Gnome 
100 H.P.), Baierlein auf Ago - Doppeldecker (Argus 
100 H.P.), Krieger auf Jeannin-Eindecker (Argus 100 
H.P.), R. Schmidt auf Torpedo • Eindecker (Mercedes 
95 H.P.), Helmut Hirth auf Rumpler-Eindecker (Mer¬ 
cedes 95H.P.), Boutard auf Taube (Argus 100 H.P.), 
Faller auf Aviatik - Zweidecker (Argus 100 H. P.), Hart¬ 
mann auf Wright-Zweidecker (N. A. G. 65 H. P.), Leut¬ 
nant Krueger auf Harlan - Eindecker (Argus 100 H. P.), 
K. Caspar auf Rumpler-Caspar-Taube (N. A. G. 83 H.P.), 
C. Mohns auf Wright-Doppeldecker (N. A. G. 65 H. P.). 

Der erste Tag hatte unter der Ungunst der Witterung 
zu leiden. Nnr drei Flieger beendeten den Rundflug, und 
gerade die heiflesten Favorite Hirth und Stiploschek be¬ 
gruben ihre Siegeschancen. 

Die Flieger starteten ab 3 Uhr 46 in folgender 
Ordnung: Boutard, Caspar, Baierlein, Krueger, Hirth, 
Stiploschek, Krieger, Schmidt und Faller. 

Um 6 Uhr 15 abends traf als Erster der Harlan¬ 
pilot Krueger, der um 4 Uhr 54 aufgeflogen war, wieder 
auf dem Fluglpatze ein; er hat die Strecke in 1:21 :00 
(Stundengeschwindigkeit 74‘82 km) zurückgelegt. Baierlein, 
der den Flugplatz um 5 Uhr 47 verlassen batte, kehrte 
um 7 Uhr 16 zurück, hat also 1: 39 :00 benötigt. Caspar 
hatte die Reise schon nm 4 Uhr 5 angetreten, muBte aber 
bei Französisch-Bnchholz eine Zwischenlandung vornehmen 
und landete daher erst nm 7 Uhr 35 bei völliger Dunkel¬ 
heit anf dem Flugplätze, wobei er infolge der ungenügenden 
Beleuchtung seinen Apparat beschädigte. 

Alle anderen Bewerber blieben auf der Strecke. 
Hirth mußte bei Malchow niedergehen. Stiploschek, der 
die Wendemarke bei Lindenberg nicht umflogen hatte 
und daher für den ersten Tag ohnehin auBer Gefecht ge¬ 
setzt war, geriet hinter Spandau ln ein Gewitter und 
landete auf den Baumkronen eines Waldes, aus denen 
ihn die Feuerwehr von GroB-Gliemike befreite. Krieger 
landete bei den Teltower Kläranlagen, Schmidt bei 
Neuendorf und Faller bei Geltow. 

Am Sonntag früh beendeten noeb vier Flieger die 
erste Rnnde, nnd zwar: Hirth in 11:37:00, ferner 
Krieger, Hartmann und Faller. 

Nachmittags startete als Erster der Sieger des Vor¬ 
tages Krueger um 3 Uhr 38; in kurzen Intervallen folgten 
Baierlein, Hirth, Faller, Hartmann, Schmidt, Mohns, 
Krieger. Kaum war der letzte Bewerber abgeflogen, als 
schon Hirth nach Beendigung der ersten Runde zur vor¬ 
geschriebenen Zwischenlandung niederging. Um 5 Uhr 
stieg er zur zweiten Runde anf und nm 5 Uhr 51 landete, 
er endgültig anf dem Flugfelde. Hirth hat die 202 km in 
1:43 :00 zurückgelegt und war. damit der Sieger des 
zweiten Tages. Um 6 Uhr 17 abends, nach einer Dauer 
von 2: 24 :00, beendete Leutnant a. D. Krueger seinen 
Fing. Er hat für alle drei Runden insgesamt 3:45:00 
gebraucht und ist Sieger in der Endklassifikation. Baierlein, 
der nur neun Minuten mehr benötigte, belegte den zweiten 
Platz vor Caspar, dessen Flngzeit 6 :10: 00 war. Eine 
glänzende Leistung hat Hirth vollbracht. Nachdem er am 
ersten Tage wegen Verölnng der Zündkerzen in die Däm¬ 
merung geraten war und den Flug erst tags darauf fort¬ 
setzen konnte, absolvierte er am Nachmittage die Ronden 
in 51, beziehungsweise 52 Minuten, was einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 118'8 km entspricht. Er wnrde mit 
einer Gesamtzeit von 13 : 20 : 39 Vierter. 

Die Preisverteilung wnrde wie folgt vorgenommen : 
Leutnant Krueger erhielt einschließlich des Preises der 
Heeresverwaltung insgesamt 26.836 Mark u^ den Ehren¬ 
preis des Ministers der öffentlichen Arbeiten. Auf Baier¬ 
leins Teil entfielen 18.810 Mark, während Referendar 
Caspar 8613 Mark gewann. Hirth erhielt den Schnellig¬ 
keitspreis vom zweiten Tage in Höhe von 2500 Mark und 
auBerdem noch 2243 Mark von den 24.000 Mark, die im 
umgekehrten Verhältnis der Flugzeiten an die dreimal 
über die Strecke gekommenen Flieger verteilt werden. 
Anch Hartmaon bekam von dieser Summe 998 Mark. 
Schmidt gewann 1500 Mark. Faller wnrde mit einem Ent¬ 
schädigungapreise bedacht. 
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DAS MEETING VON SAINT MALO. 

Das vom Automobile Club de France unter dem 
Protektorate des Marineministers in der Bucht Ton Saint 
Malo veranstaltete dreitägige Meeting der Wasserflugzeuge 
kann sowohl seiner Organisation nach wie in betreff der 
Zahl und Qualität der Bewerber als der größte Wett¬ 
bewerb seiner Art bezeichnet werden. 

Für die mit 38.000 Francs ausgestattete Konkurren z 
wurden zwölf Apparate genannt, nnd zwar sieben Zwei¬ 
decker (Astra, Donnet Leveque, M. Farman, je zwei 
Paulban und Sanchez Besä) und fünf Eindecker (Borei, 
Deperdussin, Nieuport, Rep, Frain Astra). 

Alle zwölf Bewerber erschienen schon am 23. Au¬ 
gust auf dem Schauplätze der bevorstehenden Kämpfe, 
prüften die Motoren und absolvierten Probeflüge. 

Am 24. August hatten die Bewerber zweimal die 
Strecke von Saint Servan zum Leuchtturm von Grand 
Jean und zurück (22'5 km) zu durchfliegen. Für den Sieg 
war die kürzeste Flugzeit maßgebend, wobei für einen 
Passagier 10 / so , für zwei für drei der Flug¬ 

zeit in Abrechnung gebracht wurde. Für die Gesamt- 
klassiflkation zählte die Summe ;der verdoppelten Platz¬ 
ziffern. Fünf Apparate absolvierten den Flug regelrecht. 
Den Sieg trug der von Labouret gesteuerte Astra-Zwel- 
decker davon, der mit einem Passagier an Bord 17 : 57% 
benötigte nnd dem eine Zeit von 11 : 40% angerechnet 
wnrde; Busson anf Deperdussin-Eindecker war mit einem 
Passagier in 15 : 40%, beziehungsweise 13 : 13% Zweiter; 
Molla anf Rep-Eindecker in 13 : 37% Dritter; Renauz 
auf M. Farman - Zweidecker, mit zwei Passagieren, in 
23 : 21, beziehungsweise 15 : 11 Vierter; Benoist auf 
Sanchez Besa-Zweidecker, mit einem Passagier, in 18 :55, 
beziehungsweise 15:46 Fünfter; Weyman (Nieuport- 
Eindecker), Mesguich (Paulhan-Curtiss-Zweidecker und 
Bugüre (Sanchez Besa-Zweidecker), endeten unplaciert. 

Der zweite Tag war für den Flug zum Leuchtfeuer 
von Rochebonne, dann zum Semaphor von Decolld und 
zurück zum Start (22'5 km) bestimmt. Es starteten sieben 
B ewerber. Benoist (Sanchez Besä), der drei Passagiere mit 
s ich führte und die Strecke in 20 : 83 durchflog, wurde 
eine Flugzeit von 9 : 14% in Anrechnung gebracht, womit 
er auch den Sieg davontrug. Labouret (Astra) absolvierte 
den Flug mit zwei Passagieren in 16 : 33% und mnflte 
sich mit der berechneten Zeit 10 : 45% mit dem zweiten 
Platze begnügen. Molla (Rep), der mit einem Passagier 
eine Flugzeit von 14 : 59% nnd eine berechnete Zeit von 
12 : 29% erzielte, wurde Dritter. Renanz, Mesguich und 
Weyman endeten unplaciert. Die Gesamtklassifikation 
gestaltete sich am zweiten Tage wie folgt: 1. Labouret 

(Astra) mit 6 Punkten, 2. Molla (Rep) und Benoist 
(Sanchez Besä) mit je 12 Punkten, 4. Renauz (M. Farman) 
mit 16 Punkten, 5. Mesguich (Paulhan-Curtiss) und Wey¬ 
man (Nienport) mit je 24 Punkten. 

Nach Schluß der offiziellen Wettbewerbe stürzte 
um %6 Uhr nachmittags Mesguich ab und erlitt einen 
Beinbruch. 

Am letzten Tage fand der Wettflug von Saint Malo 
über die Chausey-Inseln nach der Insel Jersey und zu¬ 
rück (140 km) statt. In der Bucht von Saint Anbin auf 
Jersey war ,ein Aufenthalt von 30 Minuten vorgesehen. 
Um 8 Uhr früh starteten kurz nacheinander : Benoist, 
Molla, Renauz, Labouret und Weyman. Renauz wurde 
infolge Motordefektes vor den Chausey-Inseln zu einer 
Notlandung gezwungen und gab auf. Benoist erreichte 
den Wendepunkt als Erster vor Labouret, Molla und 
Weyman. Obzwar sich das Wetter inzwischen ver¬ 
schlechtert hatte, wurde doch der Rückflug angetreten. 
Labonret, der als Erster abgeflogen war, wurde vor dem 
Ziele von Weyman überholt. Weyman (Nienport-Ein- 
dccker) mit einem Passagier siegte in 1 : 41 :24 vor 
Labouret (Astra-Zweidecker), der 2 : 11 : 46 benötigte; 
Benoist (Sanchez Besa-Zweidecker) legte die Strecke mit 
zwei Passagieren an Bord in 2 : 49 : 14 zurück, Molla 
(Rep-Eindecker) benötigte 2 : 53 : 30. 

Die Endklassifikation gestaltete sich wie folgt: I 


1. Labouret (Astra - Zweidecker) mit 9 Punkten 
gewann 16.000 Francs und den Preis des Marine- 
ministen. 

2. Benoist (Sanchez Besa-Zweidecker) mit 14 Punkten 
gewann 10.000 Francs und die Medaille des Marine¬ 
ministers. 

8. Molla (Rep-Eindecker) mit 16 Punkten gewann 
6000 Francs. 

4. Renauz (M. Farman-Zweidecker) mit 21 Punkten 
gewann 4000 Francs. 

6. Weyman (Nieuport - Eindecker) mit 25 Punkten 
gewann 2000 Francs. 

6. Mesguich (Paulhan-Curtiss - Zweidecker) mit 86 
Punkten gewann 666*66 Francs. 

Den Preis von 3000 Francs für den schnellsten 
Flug von Saint Malo nach der Insel Jersey erhielt Wey¬ 
man, der 48 Minuten benötigte. 


DAS MEETING VON HEILIGENDAMM. 

Der Bedeutung schwimmfäbiger Flugmaschinen 
Rechnung tragend, hat e3 der «Deutsche Fliegerbund« 
unternommen, den ersten Wettbewerb für Hydroaeroplane 
in Deutschland zu veranstalten. 

Als Schauplatz dieses für die Entwicklung der 
deutschen Lufisckiffahrt wichtigen Ereignisses wurde das 
Ostseebad Heiligendamm (Mecklenburg - Schwerin) aus¬ 
ersehen. Die Konkurrenzen, die am 29. August begannen, 
waren nur für in Deutschland hergestellle Flugzeuge 
offen; der Motor konnte ausländisches Fabrikat sein. Sie 
zerfielen in einen Ausscheidungs- und einen Hauptwett¬ 
bewerb. Die Hauptpunkte der Bestimmungen waren 
folgende: 

Bei den Ausscheidungsflügen müssen die Konkur¬ 
renten von einem bestimmten Platze auf dem Festlande 
aufsteigen, zehn Minuten fliegen und jenseits einer mar¬ 
kierten Linie auf dem Meere niedergehen. Sodann ist der 
Motor abzustellen, wieder anzalassen und der RückAug 
zum Startplatz anzutreten. Für die Erfüllung dieser Be¬ 
dingungen sind 2000 M. ausgesetzt: 

Die Hauptprüfung verlangt, von einem bestimmten 
Startplätze auf dem Lande aufsusteigen, eine halbe Stunde 
in der Luft zu bleiben und sodann innerhalb eines durch 
Bojen begrenzten Quadrates von 150 m Seitenlänge nieder- 
zogehen, worauf der Motor abzustellen ist. Nach höchstens 
20 Minuten langem Verbleiben anf dem Wasser haben 
die Bewerber wieder aufznsteigen und in einer Höhe von 
mindestens 300 m den Rückflug anzutreten. 

Das Meeting wnrde mit Preisen in der Höbe von 
80.000 M. dotiert. Das Reichsmarineamt hat sein Interesse 
an der Veranstaltung damit bekundet, daß es sich hieran 
mit 25.000 M. beteiligte und den Ankauf eines der erfolg¬ 
reichen Apparate zum Preise von 30.000 M. in Aussicht 
stellte. Der deutsche Kaiser, der Herzog von Mecklenburg- 
Schwerin nnd das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
spendeten Ehrenpreise. 

Das Nennungsergebnis war infolge einer von der 
Flugzeugkonvention des Vereines deutscher Motorfahrzeug- 
industriellen ausgegangenen Gegenströmung kein besonders 
günstiges. Es wurden nur acht Apparate gemeldet, und 
zwar je ein Albatros-Doppeldecker (gemeldet von den 
Albatros-Werken, Berlin-Johannisthal), Aviatik-Doppel¬ 
decker (gemeldet von der Allgemeinen Fluggesellschaft, 
Berlin), Eindecker der Alkwerke (gemeldet von den Alk¬ 
werken, G. m b. H., Berlin), Doppeldecker der Flugzeug¬ 
werke Leipzig-Lindental (gemeldet von der Allgemeinen 
Fluggesellschaft, Berlin), Gödecker-Eindecker (gemeldet 
von Richard Schröder, Mainz), Dr. Hübner-Eindecker (ge¬ 
meldet von Dr. Hübner), Werntgen-Eindecker (gemeldet 
von Bruno Werntgen, Bonn) nnd Ago-Doppeldecker (ge¬ 
meldet von der Ago-Fluggesellschaft, Berlin). Die Ago- 
Doppeldecker haben je 15 m Spannweite, hinteres Höhen¬ 
steuer, zwei Schwimmer und aufklappbares Landfahr¬ 
gestell. Die Aviatik-Wasserflagmaschine ist ein Farman- 
Doppeldecker mit vorn liegendem Höhenstener und 15 m 
Spannweite. Die Gqedecker-Wasserflugmaschine ist ein 
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Dorner-Eindeckcr mit einem Boot als Schwimmer and 
bat 86 »' Fläche. 

Das Meeting setzte zwar infolge mangelhafter Vor¬ 
bereitung der Flieger nur langsam ein, zeitigte dann aber 
im weiteren Verlaufe einige sehr bemerkenswerte Leistungen, 

Am ersten Tage herrschte etwas böiger Wind von 
6 bis 8 Sekundenmeter. Die Arbeiten, die die Flieger an 
ihren Apparaten vornehmen mußten, waren nur bei Thelen 
so weit fortgeschritten, daß er zum Start gehen konnte. 
Gegen 10 Uhr brachte er seinen Apparat zu Wasser. Es 
gelang ihm nicht, hochzukommen, weil die Räder des 
Fahrgestells einen allzugrofien Widerstand boten, und der 
Apparat die zum Abflug notwendige Geschwindigkeit 
nicht erreichen konnte. Thelen kehrte deshalb auf den 
Strand zurück und montierte die Räder ab. Nach einem 
Anlauf von 150 m erhob sich nun das Flugzeug glatt, 
und Thelen führte einen Flug von 500 m aus. Nach 
glatter Landung stieg er mit einem Anlauf von 100 m 
wieder hoch und beschrieb in einer Höhe bis zu 100 m 
eine Kurve um den Kreuzer «München«, wobei er bis 
zu 3 j tm auf das Wasser hinausflog. Er kehrte dann 
schliefllich nach nochmaligem Aufstieg in geradem Finge 
zum Lande zurück. Büchner muflte am Nachmittage seinen 
Aviatik-Doppeldecker wieder ins Zelt zurückbringen lassen, 
da eine Quentrebe des Fahrgestells im Augenblick des 
Anrollens brach. Vorher hatte er auch Schwierigkeiten 
mit der Anlaflvorrichtung seines Moton, die vom Führer¬ 
stand aus bedient wird. Nach 7 Uhr venuchte Thelen 
mit seinem Albatros-Doppeldecker vom Wasser aus auf¬ 
zusteigen. Obwohl er den Schwimmen! eine steilere Lage 
gegeben als am Vormittage und auflerdem die Räder 
etwas verändert hatte, gelang es ihm nicht, von der 
Oberfläche abzukommen. 

Schon am zweiten Tage war zu bemerken, dafl die 
Flieger aus den bisherigen Erfahrungen Nutzen zogen. 
Büchner brachte seinen Aviatik-Doppeldecker gegen 
6 Uhr zu Warner, und «eguMraikm, achtet er Min» 
Rite hochgeldappt httte nad einige huntet Metfn' ln 
die See hinausgefahren war, leicht vom Wasser abzu¬ 
kommen. Er kehrte bald wieder ans Land zurück und 
nahm einen Fluggast an Bord. Auch mit dieser schwereren 
Belastung gelang es ihm, glatt hochzukommen. Vom Be¬ 
ginn der Flüge ab herrschte strömender Regen. Büchner 
beendete deshalb bald seinen Flug und kehrte in sein 
Zelt zurück. Inzwischen war auch Thelen auf dem Lande 
aufgestiegen und auf See hinausgefahren. Er umkreiste, 
bis in 300 m Höhe steigend, in weitem Bogen den 
Kreuzer «München«, ging dann auf das Wasser nieder 
and kehrte in seinen Schuppen zurück. 

Der dritte Tag brachte den Beweis, dafl die Kon¬ 
struktion von Flugdrachen möglich ist, die beliebig auf 
dem Lande aufsteigen und landen können und die auch 
beliebig auf dem Wasser niedergehen und von seiner 
Oberfläche ohne fremde Hilfe aufzusteigen vermögen. Die 
erste Maschine, der dies gelungen ist, ist der Aviatik- 
Doppeldecker von Büchner. Er startete kurz nach 8 Uhr 
auf dem Lande, ging dann über Wasser und blieb 
14 Minuten in der Luft. Alsdann ging er jenseits der 
Ziellininie nieder, kurbelte den Motor von dem Führer¬ 
sitz aus an und stieg wieder auf. Leider brach unmittel¬ 
bar nach dem Hochgehen unter seinem schweren Gewicht, 
er wiegt 106 kg, der zu schwach gebaute Führersitz zu¬ 
sammen, so dafl er wieder niedergehen muflte. Auflerdem 
führte von Gorrissen mit seinem Ago-Doppeldecker vom 
Wasser aus verschiedene Flüge und Landungen aus. 
Thelen startete vom Land aus, blieb längere Zeit über 
Wasser und ging dann auf die Wasseroberfläche nieder. 
Er montierte dann seine nicht hochklappbaren Räder ab 
und vollführte verschiedene Flüge. Am Nachmittage 
muflten die Flüge abgebrochen werden, weil die Mann¬ 
schaft des Kreuzers «München« wegen aufkommender 
schwerer See an Bord beordert wurde und Flüge ohne 
Beistand der Boote unmöglich sind. 

Am Sonntag, dem vierten Tage des Wettbewerbes, 
traten vier Apparate in Tätigkeit. Büchner flog zum Aus- 
scheidungswettbewerb auf das Wttsser, kam aber nicht 
wieder hoch, weil er seine hinteren Schwimmer gegen die 
Vortage zu tief gesetzt hatte. Von Gorrtasen brachte Beine 


mit einem Fluggast besetzte Maschine zn Wasser und 
kam leicht von der Oberfläche ab. Als er zur Landung 
auf festem Boden schreiten wollte, versagte der MotOT 
und die Maschine stiefl unsanft auf die Uferböschung auf. 
Die Piloten blieben unverletzt, jedoch gingen die Streben 
der Tragfläche und der Propeller in Stücke. Schwimmer 
und Motor sind unversehrt. Die Eindecker von Dr. Hübner 
und von Boedicker kamen ebenfalls zu Wasser. Von 
Boedickers Apparat wurde aber leck und muflte ans Land 
geholt werden. Dr. Hübners Apparat kam nicht von der 
Oberfläche hoch, anscheinend weil die Schwimmer zu tief 
saflen. 

Montag den 2. September fanden vormittags keine 
Flüge statt, da an den verschiedenen Apparaten einige 
auf Grund der bisherigen Erfahrungen notwendig ge¬ 
wordene Umänderungen vorgenommen wurden. Die her¬ 
vorragendsten deutschen Flugzeugindustriellen waren auf dem 
Platze eingetroffen, verfolgten die Versuche aufmerksam 
und leiteten die Arbeiten an ihren Maschinen selbst. Am 
Nachmittage startete Büchner auf seinem Aviatik-Doppel¬ 
decker der Allgemeinen Fluggesellschaft kurz nach 4 Uhi 
auf dem Lande, flog vorschriftsmäflig über See 10 Mi¬ 
nuten, ging alsdann auf der Meeresoberfläche nieder, 
stellte dort seinen Motor ab, kurbelte ihn alsdann wieder 
an und flog zum Lande zurück, wo er glatt landete. Im 
ganzen brauchte er nur 17'/* Minuten hierzu. Die deutsche 
Marine verlangt, weitergehend als die Marinen anderer 
Länder, dafl das Wasserflugzeug unbedingt vollkommen 
brauchbar auf dem Lande ist, und der Aviatik-Doppel¬ 
decker der Allgemeinen Fluggesellschaft ist das erste 
Fahrzeug, das diese Bedingungen zu erfüllen vermag. 
Thelen startete kurz nach 7 Uhr mit seinem umgeäuderten 
Apparat. Er ging vorschriftsmäflig vom Lande ab, flog 
etwas mehr als 10 Minuten und ging sodann anfs Meer 
nieder. Der Gödecker- Apparat wurde ins Wasser gebracht, 
kam aber nicht hoch. Büchner stieg zu einem zweiten, 
längere» Fluge auf, die Landung vollzog sich glatt. 

Der sechste Tag des Meetings brachte einen glän¬ 
zenden Erfolg des deutschen Flugwesens. Thelen auf 
Albatros-Doppeldecker mit Fluggast ist es gelungen, vom 
Lande anzurollen und aufzusteigen und nach einem Fluge 
von 10 Minuten Dauer auf dem Meere niederzugehen. 
Alsdann vermochte er nach wenigen Sekunden den Motor 
ohne fremde Hilfe vom Führersitz aus wieder anzulassen, 
nach kurzem Angleiten hochzugehen und auf dem festen 
Boden zu landen. 

Das Luftschiff «Hansa«, welches früh um 7 Uhr mit 
14 Offizieren von Hamburg zur Fahrt nach Heiligendamm 
aufgestiegen war, traf um 9 Uhr 20 hier ein. Nach einer 
Schleifenfahrt um den Kreuzer »München« und den Ort 
Heiligendamm nahm es eine Wasserlandung vor. Während 
das Luftschiff vor Anker lag, erhielt es den Besuch des 
Groflherzogs von Mecklenburg-Schwerin und des Prinzen 
zu Schleswig-Holstein mit Gemahlin. Kurz nach 10 Uhr 
trat die »Hansa« die Rückfahrt über Travemünde und 
Lübeck nach Hamburg an, wo sie um ^,1 Uhr auf dem 
Flugplatz glatt landete. 

Am 3. September konnten die Flieger nicht starten, 
da sich ein Wind von 12 m Stärke erhoben hatte. Nur 
Thelen, der tagB vorher die Bedingungen des Ausschei¬ 
dungswettbewerbes zwar erfüllt hatte, aber erst nach Schluß 
der offiziellen Flugzeit wieder an Land gekommen war, 
unternahm einen Aufstieg, um diesmal den Bestimmungen 
zu entsprechen. Nach einem kurzen Anlauf erhob er sich 
mit einem Passagier vom Boden und landete nach einem 
12 Minuten-Flug ziemlich weit drauflen in See, die sehr 
hoch ging. Die Versuche, vom Wasser wieder aufzusteigen 
und zum Land zurückzufliegen, erwiesen sich als erfolglos, 
da der Motor nicht richtig durchzog. Infolgedessen muflte 
das Flugzeug an Land zurückgeschleppt werden. Bei der 
hoben Brandung war das keine leichte Aufgabe. 

Am Morgen des 4. September startete Büchner kurz 
nach 7 Uhr und flog, wie es zur Hauptkpnkurrenz er¬ 
forderlich ist, 30 Minuten lang über dem Wässer. Dann 
vollzog er den »Zu-Wasser-Gang« und stellte den Motor 
ab. In wenigen Sekunden hatte er den Motor ohne fremde 
Hilfe wieder angelassen und erhob sich leicht von der 
Oberfläche des Meeres. Es galt nun, den Höhenflug zu 
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absolvieren, für den 300 m vorgeschrieben sind. Büchner 
stieg leicht an nnd man glaubte schon, daß er jetzt alle 
verlangten Bedingungen glatt erfüllen würde. Doch noch 
war er nicht auf 300 m, als er plötzlich, ziemlich weit 
vom Flugfelde entfernt, anf die Waueroberfläche nieder¬ 
ging. Das beaufsichtigende Torpedoboot dampfte sofort 
mit voller Kraft heran und nach etwa einer Stunde war 
Büchners Apparat eingeschleppt. Die Ursache der Be¬ 
endigung des Fluges lag darin, dafl das Benzin ansge¬ 
gangen war. So kam Büchner durch die Nachlässigkeit 
des Monteurs um den wohlverdienten Erfolg. Von Gorrissen 
brachte seinen neumontierten zweiten Ago-Doppeldecker 
zu Wasser, konnte jedoch nicht freikommen, da durch 
den Wellenschlag, der von unten stark auf die Schwimmer 
drückte, zwei Stahlrohre am Fahrgestell und zwischen 
den Tragflächen erheblich verbogen wurden. 

Am 5. September fand das Meeting von Heiligen¬ 
damm, der erste deutsche Flugzeugwettbewerb, seinen 
offiziellen Abschlufl, nachdem der faktische Schluß bereits 
vorher eiugetreten war. Wohl war, in Anbetracht der 
Schwierigkeit des Wettbewerbes, eine Verlängerung des¬ 
selben nm acht Tage vorgesehen wordeu, doch man ver¬ 
zichtete darauf, erstens des stürmischen Wetters halber, 
zweitens auch deshalb, weil die Vertreter der Marine er¬ 
klärten, die gewonnenen Erfahrungen seien ihnen ge¬ 
nügend. Sie hätten sich überzeugt, dafl ein brauchbares 
Flugzeug konstruiert werden kann, das in gleicher Weise 
auf dem Wasser und zu Lande flugfähig ist. Die Ver¬ 
anstalter nahmen also von der Verlängerung des Meetings 
Abstand. 

Die Preise wurden wie folgt zuerkannt: Allgemeine 
Fluggesellschaft, Berlin, für den Aviatikdoppeldecker, den 
Büchner gesteuert hat, 7000 M.; Albatroswerke, Berlin, 
deren Flhgzeug von Thelen geführt wurde, 6000 M.; 
Ago-Fluggesellschaft, Berlin, 4000 M.; Richard Schröder- 
Mainz (Gödecker-Eindecker) 3000 M.; Dr. Hübner 3000 M.; 
Alk-Fluggesellschaft, Berlin, 3000 M. Ehrenpreise des 
Kaisers, Gioflherzogs und des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten wurden nicht verteilt. Dagegen erhielt Büchner 
den von einem Heiligendammer Badegast gestifteten 
Ehrenpreis. Es wird beabsichtigt, im folgenden Jahre in 
Heiligendamm wieder einen Wasserflugzeugwettbewerb zu 
veranstalten. 


DIE BERLINER FLUGWOGHE. 

Am 29. September beginnt die von der Flug- und 
Sportplatzgesellschaft Johannisthal veranstaltete achte Ber¬ 
liner Flugwoche, die bis zum 6. Oktober dauert. An die 
Flngwoche schließt sich eine Bombenwurfkonkurrenz an, 
die anf dem Döberitzer Felde stattfindet. 

Die Flugwoche steht unter dem Protektorate des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt, des Kaiserlichen Aero- 
Klubs, des Kaiserlichen Automobil-Klubs und des Reichs¬ 
flug-Vereines. Die Döberitzer Wettbewerbe sind der Lei¬ 
tung der Inspektion des Militär-Luft- nnd Kraftfahrwesens 
unterstellt. 

Für die Flugwoche sind meldeberechtigt Flugzeng- 
besitzer deutscher Reichsangehörigkeit. Auch die Piloten 
müssen deutsche Reichsangehörige oder wenigstens solche 
Ausländer sein, die als Angestellte deutscher Firmen Flug¬ 
zeuge führen, welche von reichsdeutschen Besitzern ge¬ 
meldet sind. Zugelassen werden zum Wettbewerbe nur 
Flugzeuge, die ausschließlich des Motors deutscher Her¬ 
stellung sind. 

Nennungen sind bis 21. September an das Bureau 
der veranstaltenden Gesellschaft, Berlin W. 35, Lützow- 
strafle 89/90, zu richten. Das Nennungsgeld beträgt für 
jeden von einer Stelle genannten Apparat 150 m, für jeden 
weiteren 50 nt. 

Auswechslung von Motoren nnd anderer Teile ist 
statthaft. 

Die Flngzeit wird, sofern nicht anders bestimmt, 
vom ersten Überflieger der Ziellinie in der Richtung 
Nord-Süd bis zum letzten in gleicher Richtung gemessen. 


Die Höhe wird gemessen mittelst vom Bewerber zu 
stellender Höhenmesser, die drei Tage vor der geplanten 
Benützung zur Prüfung abgegeben werden müssen. 

Die Wettbewerbe in Johannisthal sind mit 41.000, 
jene in Döberitz mit 16.000 M. dotiert. 

Die Johannisthaler Konkurrenzen zerfallen in: 

Wettbewerb um den Preis des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten für den kürzesten Anlauf (16.000 M.). 

Preisstiftung des Kriegsministeriums für Aufstieg¬ 
geschwindigkeit und Gleitflugwettbewerb (18.000 M.). 

Wettbewerb um die gröflte Gesamtflugzeit (10.000 M.). 

Wettbewerb um die gröflte Geschwindigkeit (3000 M ). 
Die Bewerber haben eine Strecke von einer Ziellinie um 
eine Wendemarke außerhalb des Flugplatzes hin nnd 
zurück zn durchfliegen. 

Wurfwettbewerb (2000 M.) auf eine am Boden ver¬ 
ankerte Luftschiffnachahmung aas einer Höhe von minde¬ 
stens 50 m, jedoch nicht über 100 m. 

Höhenpreis von 1000 M. des Berliner Vereins für 
Lnftschiffahrt. 

Auflerdem steht ein Ehrenpreis des Ministen der 
öffentlichen Arbeiten zur Verfügung, der demjenigen Pi¬ 
loten zufällt, der während eines gewerteten Flages in 
Johannisthal die gröflte Höhe erreicht. 

Das königlich prenflische Kriegsministerium gedenkt 
den bestqnalifizierten Eindecker und Zweidecker, sofern 
sie auch den militärischen Anforderungen entsprechen, an- 
znkaufen. 

Für die Döberitzer Wettbewerbe im Abwerfen von 
Geschossen aus Flugzeugen hat das Kriegsministerinm 
16.000 M. ansgesetzt. 

Zur Teilnahme an diesem Wettbewerb werden sämt¬ 
liche mehrsitzige Flugreuge beliebiger Konstruktion und 
Herkunft zngelassen. Sie müssen von einem deutschen 
Reichsangehörigen gesteuert werden nnd außer dem 
Führer einen Passagier mitnehmen. Die Flngzenge 
müssen mit einer Zielvorrichtung znm Abwerfen von Ge¬ 
schossen ausgerüstet sein, die die Ausschaltung der Bahn¬ 
geschwindigkeit, Flughöhe, sowie der Windrichtung und 
•geachwindlgkeit gestattet und von einem Mann zu be¬ 
dienen ist. 

Die Flugzeuge müssen bei dem Flug wenigstens 
fünf Geschosse mitführen und diese einzeln, nacheinander 
und ohne Zwischenlandung gegen ein auf dem Erdboden 
bezeichnetes Ziel abwetfeü. Hierzu werden vom Start bis 
zum Landen 45 Minuten Zeit gewährt. 

Der Aufstieg darf einmal wiederholt werden, falls 
von dem betreffenden Bewerber mit dem Abwerfen von 
Geschossen noch nicht begonnen worden ist, jedoch kann 
in diesem Falle die Startnummer für verfallen erklärt 
werden. Für den Fall der Wiederholung dürfen der Führer, 
das Flngzeng und der Motor, aber nicht die Ziel- und 
Abwurfvorrichtung ausgewechselt werden. 

Die Flughöhe beim Abwerfen mnfl wenigstens 
500 m betragen. Sie wird mit Barographen ermittelt, die 
den Flugzeugen mitgegeben werden. 

Die Geschosse müssen ein Einzelgewicht von min¬ 
destens 5 kg haben ; größeres Geschoßgewicht ist erwünscht 
nnd wird besonders bewertet. Der geringste Geschofldurch- 
messer mufl wenigstens 6 cm betragen. 

Form und Einrichtung der Geschosse wird dicht 
bewertet und ist den Bewerbern freigestellt. Die) Ge¬ 
schosse dürfen jedoch keine explosiven Sprengladungen 
enthalten und sich beim Wurf nicht zerlegen, dagegen 
müssen sie auf dem Zielgelände im Aufschlag Merkmale 
bervorrufen, die den Preisrichtern das Auffinden des 
Anfschlagpnnktes ermöglichen. 

Als Ziel wird auf dem Erdboden ein'Kreis mit 
einem Halbmesser von 60 m nnd zwei senkrecht anf¬ 
einander stehender Darchmessern bezeichnet. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG, 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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DIE LUFTFLOTTEN AKTION IN ÖSTERREICH. 

Am 2. September fand in Wien, im Sitzungssaale 
des Bandes österreichischer Industrieller, die konstituierende 
Sitzung des Finanzkomitees für die Schaffung einer öster¬ 
reichischen Luftflotte statt. Der Sitzung wohnten bei: die 
Minister aufler Dienst Dr. Hitter von Korytowski und 
Prade, Baron Biedermann, Alfred von Strasser, Reichs¬ 
ratsabgeordneter Denk, die Bankdirektoren Hugo Markus 
und Felix Kuranda, Dr. Spitalsky, Maxime von Krassny, 
Paul Lechner, Vizepräsident Otto von Seybel, Prokurist 
Kantor, kaiserlicher Rat Eugen Uhl, Präsident Vetter 
und Generalsekretär Dr. von Weiss, kaiserlicher Rat Be- 
schorner, Kommerzialrat Tschelnitz, Oberst Suchomel, 
Dr. Ascher, Baron Berlepsch u. a. 

Reichsratsabgeordneter Denk eröffnete als Obmann 
des Arbeitsausschusses die Sitzung mit einem Bericht 
über Stand und Ergebnisse der Sammlungen in andern 
Staaten und die bisherige Tätigkeit des Arbeitsausschusses. 
Sodann wurde der Vorstand des Finanzkomitees gewählt, 
und zwar auf Vorschlag des Abgeordneten Denk, zum 
Obmann Finanzminister a. D. Ritter von Korytowski, zn 
Obmannstellvertretern Direktor Hugo Markus und Pro¬ 
kurist Max Kantor, zu Schriftlührern Generaldirektor 
Dr. Hall, kaiserlicher Rat Karl Uhl und Generalsekretär 
Dr. Weiss von Wellenstein. 

.Direktor Markus legte die Organisation des Finanz¬ 
komitees dar, worauf die Versammlung ein Statut über 
dessen Tätigkeit annahm. 

Abgeordneter Denk referierte über die Gründung 
der einzelnen Landeskomitees. Er berichtete, dafl in 
Niederösterreich Graf Rudolf Abensperg und Traun die 
Schaffung eines solchen übernommen hat, das demnächst 
aktiviert werden wird, im tschechischen Teile Böhmens 
Abgeordneter Dr. Fiedler, . in Krain Abgeordneter 
Snstersiö.in diesem,Sinne tätig ist. Vom Qlrtober-Flug- 
meeting in Wiener-Neustadt sei günstiger Einflufl auf den 
Erfolg der Sammeltätigkeit zu erhoffen. Am Namenstag 
des Kaisers, am 4. Oktober, wird in Wien eine grofle 
Festversammlung des Zentral-Finanzkomitees stattfinden. 

Die Herren Alfred von Strasser, Dr. Ascher und 
Kommerzialrat Tschelnitz erörterten die Wege, auf denen 
die breite Öffentlichkeit für die Sammlung zu gewinnen 
sei. Herr von Strasser empfahl als eines der wirksamsten 
Mittel die Veranstaltung von Schauflügen in den Provinz¬ 
städten, zu welchem Zweck möglichst bald einige Flug¬ 
maschinen angeschafft werden sollten. Er regte ferner an, 
dafl die Mitglieder des Finanzkomitees persönlich rayons¬ 
weise die Sammlung durchführen mögen. 

Obmann Dr. Ritter von Korytowski schlofl die 
Sitzung mit der Erklärung, dafl der Vorstand des Finans- 
komitees in der nächsten Sitzung ein detailliertes Pro¬ 
gramm für die systematische Werbearbeit vorlegen werde. 

Gleich nach der konstituierenden Sitzung nahm das 
unter dem Präsidium von Dr. Ritter von Korytowski 
gegründete Finanzkomitee seine Tätigkeit auf. Es trat 
sofort mit sämtlichen cislrithanischen Banken, Sparkassen 
und Geldinstituten in Verbindung. Fast alle hervor¬ 
ragenden Institute in Wien und den Kronländern haben 
sich auf das Ersuchen des Finanzausschusses bereit er- 
klärt, als Sammelstellen zu fungieren und den Dienst auf¬ 
zunehmen, sobald die noch durchzuführendeu Vorarbeiten 
erledigt sein werden. Dem Finanzausschuß liegt bereits 
eine grofle Zahl von Erklärungen für Beteiligung an den 
Sammlungen vor; auch die österreichisch-ungarischen 
Kolonien im Ausland entfalten eine rege Tätigkeit im 
Sinne der geplanten Aktion. 

Die Regierung läßt den Bestrebungen des Komitees 
tatkräftigste Förderung angedeihen, die insbesondere bei 
der ins Auge gefaßten Gründung der Landes-, Orts- nnd 
Lokalkomitecs von großem Wert ist. Im Ausland setzen 
sich die österreichisch-ungarischen Botschafter mit allem 
Nachdruck für die Unterstützung der Bestrebungen des 
Komitees ein. 

Der Finanzausschuß wird in seiner Tätigkeit durch 
die rege Aktion des Propigandaausschusses wirksam 
unterstützt. Dem Propagandaausschufl obliegt es, die 
Sammeltätigkeit des Finanzausschusses durch eine um¬ 


fassende Agitation, Veranstaltung von Vorträgen und die 
Gründung der Lokal- und Ortskomitees vorzubereiten; 
insbesondere wurde dem Propagandaausschufl die Aufgabe 
zugewiesen, durch das Arrangement von Schauflügen das 
Interesse für die militärische Aviatik, die heuer zum 
erstenmal im großen Maflstab zu den Kaisermanövern 
herangezogen wurde, zu erwecken. 

Der Gedanke der Propaganda wird auch mit dem 
Meeting verknüpft sein, welches in den ersten Oktober¬ 
tagen auf dem Flugfeld in Wiener-Neustadt veranstaltet 
und zu dessen Besuch in erster Linie die Lehrerschaft 
Niederösterreichs eingeladen werden soll. Man hofft damit, 
die später auch in den Schulen einzuleitenden Sammlungen 
wirksam vorzubereiten. Auch in anderen Städten sind 
für den Herbst derartige Meetings geplant, die das 
Kriegsministerium durch Delegierung von Militärpiloten 
unterstützt. 


EIN MILITÄRAEROPLAN DER RESERVEOFFIZIERE. 

Die Aktion zur Schaffung einer österreichischen Luft¬ 
flotte wird neuestens durch einen Aufruf unterstützt, den 
das «Organ für Reserveoffiziere« veröffentlichte. Die Offi¬ 
ziere, Fähnriche, Kadetten und Kadettaspiranten in der 
Reserve des k. u. k. Heeres und im nichtaktiven Stande 
der k. k. Landwehr werden darin zur Sammlung für einen 
Flugapparat eingeladen, der als Geschenk für die Armee 
bestimmt ist. 

Das unter dem Präsidium des Fürsten Max Egon 
zu Fürstenberg stehende Zentralkomitee zur Schaffnng 
einer österreichischen Luftflotte hat sich bereit erklärt, 
einlaufende Spenden entgegenzunehmen und sie als «Spende 
des Offizierskorps in der Reserve des k. u. k. Haeres und 
im • nichtaktiven Stande der k. k. Landwehr« gesondert zu 
buchen.^ 

'Beiträge sind an das Zentralkomitee zur Schaffung 
einer österreichischen Luftflotte, Scheckkonto Nr. 133.600, 
zu adressieren und den Angaben über den Absender ist 
der deutliche Vermerk »Für Spende der nichlaktiven Offi¬ 
ziere« beizufügen. 


EIN FLUGFELD IN GRAZ. 

Der Verein für Luftschiffahrt in Steiermark, eine neue 
Vereinigung auf diesem Gebiete, tritt mit einem Aufruf 
hervor, der die Förderung des Flugwesens in den Alpen¬ 
ländern überhaupt und zunächst die Einrichtung eines 
Flugfeldes bei Graz znm Ziele hat. Er sagt darin: 

Die hohe Bedeutung, die in allen Staaten der 
Aviatik zuerkannt wird, und die staunenswerte Entwick¬ 
lung der Flugtechnik, welche in der Vervollkommnung 
der Aeroplane einen vor kurzem noch ungeahnten Triumph 
feiert, haben das Interesse weitester Kreise wachgerufen 
und mit wahrer Begeisterung wetteifern alle Nationen in 
ihren Bemühungen zur Förderung des Flugwesens. 

Nicht nur Großmächte, wie das Deutsche Reich, 
England, Frankreich, Italien und Ruflland, auch kleinere 
Staaten des Kontinents und auflerenropäische Völker 
haben die Wichtigkeit der Beherrschung der Luft durch 
die «vierte Waffe« erkannt und mit freudiger Opfer¬ 
willigkeit ihre besten Kräfte darangesetzt, eine an Zahl 
und Güte starke Luftflotte in den .Dienst des Vaterlandes 
zu stellen. So soll Frankreich noch im heurigen Jahre 
einen Stand von 500 Flagmaschinen erhalten, so ver¬ 
wendet Deutschland 18 Millionen Mark für das Flug¬ 
wesen und Ruflland hat keine Kosten gescheut, um in 
kurzer Zeit 100,Flugapparate zu erwerben. Und hat nicht 
der tripolitanische Feldzug in sehr beherzigenswerter 
Weise die Bedeutung der Flugmaschine erwiesen? 

In diesem Wettstreite der Staaten und Völker darf 
unsere Monarchie, darf Österreich nicht wie bisher Zurück¬ 
bleiben, soll nicht das Gleichgewicht der Kräfte, die beste 
Gewähr für den Frieden, empfindlich gestört werden. Un¬ 
verhältnismäßig klein ist der Betrag, den Österreich Ungarn 
für den Ausbau seiner Luftflotte verwendet, dementspre¬ 
chend gering die Zahl von kaum 20 Flugmaschinen, von 
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denen nur einige wenige für Überlandflüge in Betracht 
kommen. Und doch sind gerade in unserem Vaterlande 
die Vorbedingungen für die Schaffung einer starken Luft¬ 
flotte günstig! Wir besitzen bereits eine für Zwecke der 
Aviatik erprobte hochstehende Industrie, zählen in unseren 
Reihen berühmte Männer der Theorie und Praxis, und 
österreichische Flugmotoien gehören zu den besten und 
gesuchtesten der Welt; wir besitzen endlich in unserer 
ruhmreichen Armee kühne und unerschrockene Piloten, 
die an glänzenden Leistungen jeden Vergleich mit jenen 
des Auslandes aufnehmen. 

Dessenungeachtet sind wir auf diesem Gebiete 
neuester wissenschaftlicher Errungenschaft weit zurück I 
Denn beschämend gering ist die finanzielle Unterstützung, 
die bisher dem Flugwesen in unserem Vaterlaude zu teil 
wurde. Hier muß unsere Arbeit einsetzen, die Begeisterung, 
die allenthalben der Aviatik entgegengebracht wird, in 
praktische Bahnen zu lenken und die öffentliche wie 
private Opferwilligkeit zu heben, um hierin der Bevölkerung 
unserer Nachbarstaaten nicht nachstehen zu müssen. 

Die Tage, an denen wir in jubelnder Begeisterung 
Oberleutnant Nittner anläßlich seines glänzend vollführten 
Fluges über den Semmering bei uns begrüßten, sollen einen 
Markstein in der Entwicklung der Flugtechnik für unsere 
Alpenländer bilden. Gerade Graz mit seiner Umgebung 
in windgeschützter Lage an den Ausläufern der Alpen 
eignet sich wie kein zweiter Ort für die Errichtung eines 
Flugfeldes und zum weiteren Ausbau jener Voraussetzungen, 
um die Landeshauptstadt unserer ehernen Mark zu einem 
Mittelpunkte für Flugtechnik zu machen. 

Darum wenden wir uns vertrauensvoll an die Be¬ 
völkerung Steiermarks mit der eindringlichen Bitte, die 
Errichtung eines Flugfeldes in der Umgebung von Graz 
durch Ausgestaltung des Thalerhofes als militärische 
Flugstation und Anschaffung eines Flugapparates, der 
hier stationiert bliebe, tatkräftigst zu fördern uud einer 
nahen und sicheren Verwirklichung zuzuführen. 

Jede, auch die kleinste Spende ist willkommen 1 
Der Verein für Luflschiffahrt in Steiermark wird die 
Spenden nach Abschluß der Sammlang den obigen 
Zwecken zuführen. Spenden nehmen entgegen: die Re¬ 
daktion der «Grazer Tagespost«, des «Grazer Tagblattes«, 
des «Grazer Volksblattes«, der «Grazer Montagszeitung«, 
die Steiermärkische Esko nptebank, die Österreichische 
Länderbank, der Wiener Bankverein, die Zentralbank der 
Deutschen Sparkassen, die Anglo-österreichische Bank, 
die Böhmische Unionbank, die Allgemeine Verkehrsbank, 
die Bezirkshauptmannschafteu und politischen Exposi¬ 
turen in Steiermark und das Statthaltereipräsidium io 
Graz, Burg. 

Dem Ehrenkomitee, das diesen Aufruf erläßt, steht 
Statthalter Manfred Graf Clary uud Aldringen als Prä¬ 
sident vor. 
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ICK. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Vom FrSddenten des Vereines für Lnftscbiffahrt in 
Tirol ist ein Schreiben eingelangt, in welchem Mitleilnng 
gemacht wird, daß in nächster Zeit (der Termin wird erst 
später bekanntgegeben) in Innsbruck aeronautische Ver¬ 
anstaltungen stattfinden. Herr Oberlentnant Stohanzl wird 
mit Bewilligung des k. n. k. Kriegsminisleriams Schau- 
flCge darobführen, Herr Haaptmann von Petroczy hält 
im Stadtsaale Lichtbildervorträge, außerdem finden Auf¬ 
stiege der Ballons »Tirol« und »Zeppelin« statt. Der 
Verein für Luftschiffahrt in Tirol würde es mit Freude 
begrüßen, wenn Mitglieder der Verbandsvereine sich zu 
diesen Verunstaltungen in Innsbruck einfinden würden. 


Der Reichsflugverein in Berlin hat zur Erinnerung 
an den Flug Berlin—Wien Erinnerungsmedaillen prägen 
lassen, die in äußerst gelungener markanter Ausführung 
eine Reproduktion des bekannten Plakates zeigen. Die 
Medaillen haben einen Durchmesser von 76 mm nnd sind 
auch für eine eventuelle Verwendung als Wagenplakette 
gedacht. Muster dieser Medaille können im Sekretariate 
des Aero-Klubs besichtigt werden, woselbst man auch 
Bestellungen entgegennimmt. Der Prei» beträgt ca. 13 K. 


NOTIZEN. 

IN VENEDIG errichtet das italienische Marine¬ 
ministerium eine Station für HydroaSroplane. 

IN ABBAZIA veranstaltete der russische Aviatiker 
SJaworossow am 14. und 16. September Schauflüge. 

OBERLEUTNANT TAUSZIG hat am 26. August, 
its Wiener-Neustadt vor Oberstleutnant Uzelac und Ober- 
ltuinant Banfield als Prüfungskommissären die Flngpiloten- 
psüfnng abgelegt. 

AUS NEW YORK, meldet man, die Regierung der 
Vereinigten Staaten hake die Absicht, den Flieger V4- 
drines zu engagieren, damit, er den amerikanischen Flieger- 
Offizieren all Lehrer diene. 

DER a£& 0 CLUB DE FRANCE hat, am. 
9|. August das tausendste avladsche Rührerdlplbm ans-- 
gestellt. Die Föderation A örienne Internationale zählt 
nunmehr über 2000 Piloten. 

INS MEER GESTÜRZT ist am 29. August ein 
Albatros-Zweidecker der Marineflugstation Putzig mit Ober- 
ingenieur Löw und zwei Passagieren. Die Flieger kamen 
mit ungefährlichen Verletzungen davon. 

DER AVIATIKER BOMBY aus Rom stürzte am 
28. Angnst auf dem Flugfeld» bei Gallarate aus einer 
Höhe von 60 m ab. Der Apparat wurde zertrümmert, der 
Flieger erlitt schwere inner« Verletzungen. 

DREI PASSAGIERFAHRTEN mit zusammen 
42 Personen an Bord hat am 2. September in Hamburg 
dos Zeppelln-Lufischiff »Htmsa« gemacht. Die Passagier¬ 
zahl bedeutet einen Rekord in der Personenbeförderung. 

AUS ARAD meldet man, daß am 9. September 
der EliegecAndrea*Kvaw.bei, einem mißglückten. Schau¬ 
flug derart in. Zorn geriet,. daß er seinen Flagapparat mit 
Benztal übergoß und ansündete. Der Apparat verbrannte 
vollständig. 

EINE AEROPLANFLOTTE gedenkt sich Bul¬ 
garien anzuschaffeo. Die Apparate sollen in Deutschland 
bestellt werden und es wurden schon drei bulgarische 
Olfiziere nach Johannisthal kommandiert, um dort das 
Fliegen xu erlernen. 

EINEN NEUEN WELTREKORD im Dauerflug 
hat Fourny am 11. September in Etampes geschaffen; er 
flog nämlich 13' Stunden 17" Minuten 17 Sekunden lang, 
noch dazu bei schlechtem Wetter. 

IN POLA eieignete sieh um 29. August ein avia- 
tischet- Unfall, LinienscfaiffsleutnaDt Mkcumnitsch. stürzte 
bei einem Fluge mit dem Apparat ins Meer. Der. Eilot 
kam vwHkemmeo heil davon und-auch die Maschine erlitt 
nur geringfügige. Schäden. 

BARON PASQUIER versuchte am 4. September, 
den Fommery-Pokal zu erwerben. Er butte- einen Flug 
Paris—Warschau vor. Auf einem Blöriot-Eindecker stieg 
er auf; gelangte aber nur bis Fontainebleau. Dort zwang 
ihn heftiger. Regen zur Landung.. 


DIE KASTENDRACHEN sollen in der französi¬ 
schen Marine in größerem Maße zur Küstenverteidigung 
verwendet werden. Zn diesem Zwecke wird in Tonlon 
eine eigene Station errichtet nnd die bezüglichen Versuche 
werden schon demnächst beginnen. 

IN CHOLCHESTER, einem Ort an der Ostküste 
Englands, wird demnächst eine militärische Station mit 
25 Flagzengen errichtet. Die Station wird zum Ver- 
teidignngssystem dieses Landesteiles gegen eventuellen 
feindlichen Landungsversach gehören. 

EIN FREIWILLIGES Fliegerkorps ist in Deutsch¬ 
land im Entstehen begriffen. Durch diese Institution sollen 
Zivilflieger für Manöver- nnd Kriegszwecke zur Verfügung 
gestellt und mich mit der Einrichtung des militärischen 
Flagwesens vertrantgemacht werden. 

IN KEETMANSHOOP ln Deutscb-Südweslafrika 
wurde von zahlreichen dort ansässigen Deutschen ein 
Luftfahrer-Verein gegründet, welcher bezweckt, das 
Interesse am Flugwesen in den deutschen Kolonien im 
allgemeinen und insbesondere ' in Dentsch-Südwestafrika 
zu wecken. 

103.000 MARK betragen nach Feststellungen von 
fachmännischer Seite die Betriebskosten eines Zeppelin- 
Ballons für eine vierwöchige Übung. Dabei ist voraus¬ 
gesetzt, daß keine Havarien des Luftschiffes Vorkommen; 
finden solche statt, so erhöhen sich die Kosten freilich 
noch wesentlich. 

DIE DEUTSCHE FLUGSPENDE beläuft sich 
nunmehr auf rund fünf Millionen Mark, übertrifft also 
schon. jetzt die französische Nationalspende am einein¬ 
halb Millionen. Die Sammlung wird im Spätherbst ein¬ 
gestellt nnd ein eigenes Kuratorium mit ihrer Verwendung 
betraut werden. 

IN VERSAILLES stieg am 8. September der Flug¬ 
schüler Poiron zu einem längeren Fluge auf, um das 
Pilotenzeugnis zu erwerben. In 800 m Höbe stürzte die 
Maschine ans bisher unbekanntem Grunde in die Tiefe 
nnd wnrde vollständig zertrümmert. Der Aviatiker wurde 
schwerverletzt ins Spital gebracht. 

VOM ANKER EINES KUGELBALLONS erfaflt 
and in die Lüfte entführt wurde bei Flint im Staate 
Michigan ein sechsjähriger Knabe. Als der Ballon, der 
wissenschaftlichen Forschungen diente, die Höhe von 
600 m erreicht hatte, stürzte das unglückliche Kind ab 
und blieb zerschmettert anf dem Platze. 

OBERLEUTNANT HEINRICH BIER, der jetzt 
als Direktor der Deutschen Flugzeugwerke tätig ist, führte 
am 29. Angnst bei der Zeithainer Kaiserparade einen 
schönen Flag ans. Er flog von Leipzig nach Zeithain 
60 km weit, mit einem Passagier in kriegsmäßiger Be¬ 
lastung in 1600 m Höhe. Die Fahrt dauerte 27 Minuten. 

IN CHICAGO veranstaltet der Aero-Klnh von 
Illinois in der Zeit vom 12. bis 21. September ein inter¬ 
nationales aviatisches Meeting, das mit Preisen in der 
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Höbe von 120.000 K dotiert ist. Hiervon entfallen 
85.000 K auf Aeroplane nnd 35.000 K anf Wasaerflug- 
maschinen. Ei sind Geschwindigkeit!-, Geschicklichkeit!-, 
Dauer- nnd Nntzlastkonknrrenzen vorgesehen. 

LEUTNANT CHANDEN1ER vom 8. französischen 
Infanterieregiment stieg am 28. August auf einem Breguet- 
Zweidecker zn einem Flog von Douai nach Chalons anf 
Bei Crecy-sor-Serre stürzte der Apparat ans bedeutender 
Höhe ab, der Benzinbebälter barst and der unter den 
Trümmern begrabene unglückliche Offizier verbtannte. 

EINEN NEUEN SCHWEBEAPPARAT, welcher 
den Aufstieg ohne Anlauf, die Fortbewegung nach allen 
Richtungen und sicheres Schweben in jeder Höhe ge¬ 
stattet, soll ein belgischer Ingenieur erfunden haben. Der 
aus einem sinnreichen mit Rotationsflügeln versehenen 
Mechanismus bestehende Apparat soll, wie gemeldet 
wird, an den meisten Flagmaschinen angebracht werden 
können. 

VON CALAIS NACH KORSIKA soU ein vom 
Adro Club de France für das kommende Jahr geplanter 
internationaler Wettbewerb von Wasserflugzeugen führen. 
Mit einer Zwischenlandung in Dinan hätten die Bewerber 
den Atlantischen Ozean zn gewinnen und nach Bordeaux 
zu fliegen, sodann einen Oberlandflug nach Toulouse zu 
vollführen und Nizza zu erreichen, wo ein aviatisches 
Meeting geplant ist, dessen AbschluB der Wettflug nach 
Korsika bildet. 

DER BLfeRIOT-FLIEGER ASTLEY, der am 
29. August mit Mifl Davies als Passagier von London 
nach Paris geflogen ist, versuchte es am 3. September, 
den Passagierflug bis Berlin fortznsetzen. Er stieg nm 
5 Uhr 25 früh vom Manöverfelde Issy les Moulineanx 
auf nnd traf um '/«l Uhr abends in Bonn ein. Die Luft- 
Schiffer hatten die Orientierung verloren und waren durch 
das Umherirren völlig erschöpft; sie gaben infolgedessen 
den Weiterflug auf. 

IN TRIEST findet in der ersten Hälfte des Ok¬ 
tober eine Ausstellung von Aeroplanmodellen statt. Das 
Arrangement besorgt unter der Ägide des »Clrcolo Geo 
Chavez« ein Komitee mit Ingenieur Salvatore Salto an 
der Spitze. Die Ausstellung wird drei Sektionen auf¬ 
weisen: A. Modelle bereits existierender Typen, B. Mo¬ 
delle neuer Typen, C. Pläne und Zeichnungen. Die 
Adresse des Komitees ist Sala Tina di Lorenzo, Palazzo 
Dreher, Börseplatz, Triest. 

IN LIQUIDATION GETRETEN ist die Dorner- 
Flugzeug-Gesellscbaft m. b. H. in Berlin, da ihr die 
Mittel zur Fortführung des Unternehmens fehlen. Die 
Gesellschaft befaflte sich mit dem Ausbau eines rein 
deutschen Flugzengsystems; sie gehörte zu den wenigen, 
die zur Lieferung für die Heeresverwaltung herangezogen 
wurden. Die Konstruktion der Dorner-Apparate hat die 
Mittel das zunächst mehr als Studiengesellscbaft gedachten 
Unternehmens aufgezehrt. 

VON ASPERN nach Wiener-Neustadt flog Linien¬ 
schiffsleutnant Wosiczek am 9. September. Um 5 Uhr 
50 Minuten stieg er mit dem »Babys-Doppeldecker der 
Autoplanwerke auf. Nach zwei Runden verliefl der Pilot 
das Asperner Flugfeld und steuerte in etwa 1200 m Höhe 
gegen Süden ab. Um 6 Uhr 23 Minuten landete er glatt 
auf dem Flugfeld in Wiener-Neustadt. Der Flug war nicht 
leicht, da ein Wind in der Stärke von sechs bis acht 
Sekundenmeter und Nebel die Orientierung sehr er¬ 
schwerten. 

DER »PARSEVAL VI«, das Berliner Passagier- 
und Reklameluftschiff, wurde nach Luzern überführt und 
hat am 26. August unter der Führung deB Regierungs¬ 
baumeisters Hackstelter seine erste Rundfahrt über die 
Stadt und den Vierwaldstädter See ansgeführt. Der »P. L.6« 
hat einen Gasinhalt von etwa 8000 m 8 und vermag 
20 Personen zu befördern. Er hat bisher 330 Fahrten 
mit einer Gesamtflugzeit von etwa 400 Stunden aus¬ 
geführt. Das Schiff steht seit nahezu zwei Jahren ununter¬ 
brochen im Dienst. 


EIN RIESEN ZEPPELIN ist anf der Luftschiff¬ 
werft Friedrich shafen im Bau. DeT neue Lnftkreuzer soll 
zwei volle Tage in der Luft bleiben können, während der 
bisherige Dauerrekord nur 37*/* Stunden beträgt. Auflerdem 
soll der Lenkballon während der ganzen 48 Stunden eine 
Höhe von mindeste ns 1500 m einhalten und eine Nutz¬ 
last von 3000 kg mitf ühren können. Schliefllich hofft man 
noch, die Geschwindi gkeit von 23 m in der Sekunde über¬ 
steigen zu können, womit der Lenkballoo auch den 
stärksten Winden gewachsen wäre. 

DIE MILITÄR AEROPLANE auf dem Wiener- 
Neustädter Flugfelde wurden Anfang September in das 
Manövergebiet nach Ungarn transportiert. Im ganzen 
waren es 18 Etrich-Einde cker, 14 mit Daimler- nnd vier 
mit Hieronimus-Motoren. Der Transport wurde durch eigens 
konstruierte Wagen besorgt, in der Weise, dafl plateauartig 
gebaute Wagen die Fahrgestelle, solche in Gestalt von 
Möbelwagen die Tragflächen aufnahmen. Zur Reise der 
Flieger sowie zum Transport von 12 Hangarzelten dienten 
neun Automobile. 

EIN NEUER LOH NER-PFEILFLIEGER, der 
zur Verwendung bei den groflen Manövern in Ungarn be¬ 
stimmt ist, wurde am 30. August auf dem Asperner Flug- 
fclde in Gegenwart des Oberstleutnants Uzelac ausprobiert. 
Oberlentnant von Blaschke unternahm mit dem Apparat 
den ersten Flug, der eine Viertelstunde lang dauerte und 
trotz ziemlich stark en Windes sehr stabil ausfiel. Der 
Apparat, der mit einem 90 H. P.-Motor ausgestattet ist 
ist kleiner als die bisherigen Flugmaschinen dieser Type 
und hat ein sehr gefälliges Aussehen. 

DER DEUTSCHE LENKBALLON »M 3«, der 
im vorigen Jahre am letzten Tage des Kaisermanövers 
fast vollständig verbrannte, ist auf der Werft des Luft¬ 
schifferbataillons wiederhergestellt worden. Er unternahm 
bereits unter Führung des Hauptmanns von Jena und des 
Oberingenieurs Pasenach seine erste Probefahrt, die sich 
über den Tegeler Schießplatz erstreckte. Das Luftschiff 
hat 9500 zn 8 Inhalt und wird durch vier Motoren ä 75 H. P. 
angetrieben, die^eine Schnelligkeit von 19 bis 20 Sekunden- 
metern ermöglichen. Es wird sich an den Kaisermanövern 
beteiligen. 

EINE SCHÖNE DAUERFAHRT hat der von 
den Clement-Bayard-Werken konstruierte französische 
Lenkballon »Dnpuy de L6me« mit acht Insassen aus¬ 
geführt. Er stieg am 31. August um 10 Uhr 30 Minuten 
vormittags von La Motte Brenil auf, erreichte um 10 Uhr 
55 Minuten Compidgne, um 12 Uhr 45 Minuten Beauvais, 
wo er über eine Stnnde manövrierte und sich dann gegen 
Grandvilliers wandte. Um 5 Uhr befand sich das Luft¬ 
schiff oberhalb von Dieppe und krenzte sodann die Nacht 
hindurch über Amiens, Äbbeville, Montdidier, Soisions. 
Um 6 Uhr früh wurde die 20stündige Dauerfahrt mit 
einer glatten Landung bei La Motte Breuil beendet. 

FÜR DEN ZIELSCHEIBENPREIS (Adro- Oible 
Michelin wird das Reglern ent pro 1913 demnächst von 
der aviatischen Kommission des Adro-Club de France aus- 
gearbeitet werden. Im Jahre 1912 war am 15. August der 
von Leutnant Gaubert gesteuerte Astra-Wright-Doppel- 
decker siegreich, von dem aus Leutnant Scott ans einer 
Höhe von 200 m zwölf Projektile von fünfzehn in die 20 m 
breite runde Scheibe warf. Dieser Erfolg trug ihm 50.000 
Francs ein. Den zweiten Adro-Cible-Preis (26.000 Francs) 
für das Werfen nach einem rechteckigen Ziele heimsten 
die beiden gleichfalls ein. Er erwarb ihn am 11. August, 
indem er aus 800 m Höhe mit acht Projektilen von fünf¬ 
zehn das Rechtec k 40 X 120 m traf. 

IN SPA muflte eine Drachenwoche wegen der 
ungünstigen W itterung abgebrochen werden. Die fünf in 
Wettbewerb tretenden Drachenzüge bestanden aus 8 bis 
14 aneinanderge koppelten Drachen und trugen je eine 
Gondel, in der eine Person Platz nahm. Die Versuche 
haben ergeben, dafl bei ein em Wetter, wo weder Ballon 
noch Flugzeug aufsteigen können, doch Beobachtungen 
ans beträchtlicher Höhe möglich sind. Die Resultate des 
Wettbewerbes waren: 1. .Preis: Adro-Club Beige, 
Mr. Georgde mit einer erreichten Höhe voq 72 ns, in der 
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er sich 43 Miauten hielt; 2. Preis: Aeropbile-Creusotin, 
66m Höhe; 3. Preis: Union des cerrolices de France, 
54 m Höhe. 

KARL NOVAK, der kroatische Aviatiker, wollte 
aof dem Räkoser Flagfelde am 28. Angnst die Piloten- 
prüfung ablegen. Als er die Achter beschrieb, geriet 
etwas an der Maschinerie in Unordnung. Novak versuchte 
so landen, die Maschine ging aber mit voll arbeitendem 
Motor nieder, schlag wuchtig auf und die Schraube sowie 
die Flügel wurden zerschmettert. Novak sprang im letzten 
Angenblick ab und blieb glücklicherweise unverletzt. Es 
heißt, daß die Leitung des ungarischen Aero-Klnbs nach 
den jüngsten Unfällen das Räkoser Feld für angeeignet znm 
Flugplätze erkennt and das Projekt, im Einvernehmen mit 
der Militärbehörde eine neue Flagkolonie za gründen, 
wieder anfgreifen will. 

DIE »VIKTORIA LUISE« .ist am 28. August 
um 2 Uhr 8 von Gotha aufgestiegen, um nach Frankfurt 
zn fahren. Das Luftschiff hatte eine schwere Fahrt; es 
wurde vom Sturm stark herumgeworfen nnd in dei 
Gegend von Bebra erlitt es sogar eine kleine Havarie, 
indem einer der vorderen Propeller defekt wurde. Für 
die weitere Reise kam daher nur das hintere Propeller¬ 
paar in Betracht nnd die »Viktoria Lnise« mußte nnn 
mehrere Male anf kurze Zeit gestoppt werden. Die Fahrt, 
an der unter Führung von Kapitän Blew fünf Passagiere 
teilnahmen, wurde in einer Höhe von etwa 600—800 m 
ausgeführt. Um 7 Uhr abends traf der Lenkballon über 
Frankfurt ein und eine halbe Stunde später war er in det 
Halle geborgen. 

VON OBERLEUTNANT VON BLASCHKE 
meldeten einige Blätter, daß er am 9. September bei den 
Manövern in Ungarn einen Aeroplannnfall erlitten habe. 
Am Abend des 9. September — so hieß es — stürzte 
Oberleutnant von Blaschke anf dem Manöverfeld bei einem 
Gleilflng ab. »Der Verunglückte war lange Zeit nicht" änf- 
znfinden. Seine junge Fran suchte ihn verzweifelt anf dem 
Manöverfeld. Erst spät nachts konnte der Pilot unweit 
der Stelle, an der er abgestürzt war, aufgefunden werden. 
Er hatte mehrere Verletzungen, die jedoch durchwegs 
leichter Natur sind. Der Apparat ist vollständig zerbrochen. 
Als Ursache des Absturzes bezeichnet Blaschke einen 
Motordefekt.« Die Meldung wurde später durch Ober¬ 
leutnant von Blaschke dementiert. 

LEUTNANT OTTO STEGER, ein bayrischer 
Fliegeroffizier, stürzte am 6. September zn Tode. Er 
führte des Morgens auf dem Flugplatz Oberwiesenfeld 
bei München Übnngsflüge mit einem Otto-Doppeldecker 
ans. Das Weiter war windig. Mehrere Flüge vollzogen 
sich anstandslos. Dann stürzte der Offizier schließlich aus 
unbekannter Ursache von etwa 100 m Höhe ab. Ein 
Augenzenge will gesehen haben, daß der Pilot im kriti¬ 
schen Augenblick unmittelbar vor dem Sturz von seinem 
Sitz aufgestanden sei und das Steuer losgelassen hätte. 
Leutnant Sieger war 30 Jahre alt und hat am 14. August 
dieses Jahres sein Pilotenzengnis erworben. 

EINE STÜRMISCHE BALLONFAHRT hatte 
kürzlich der bekannte Berliner Freiballonführer Ingenieur 
Gericke zu bestehen. Mit Regierungsbaumeister von Gi- 
zicki und den Ingenieuren Schübbe und Mehler stieg er 
in dem küizlich von der Fiima Siemens-Schuckert dem 
Berliner Verein für Luftschifiabrt geschenkten Freiballon 
»S.-S.« in Schmargendorf anf. Der Ballon traf in 3000 m 
Höbe anf ein schweres Gewitter. Der Führer bog diesem 
aus, geriet aber bald daranf in ein neues Gewitter und in 
einen überaus starken Hagelschauer. Die Gondel wurde 
von heftigen Böen ergriffen nnd dichte Wolkenschwaden 
hüllten den Ballonkörper so ein, daß er lange Zeit von 
der Gondel ans nicht sichtbar war. Infolge der großen 
Gewittergefahr mußte nahe Landsberg zur Landung ge¬ 
schritten werden. In nnr acht Minuten sanste der Ballon 
ans der Höhe von 3000 m znr Erde and landete zwar 
schroff, aber ohne Unfall. 


IN TAMISE-AVIATION begann am 7. September 
der zwölf Tage dauernde belgische Wettbewerb der Wasser¬ 
flugzeuge. Die Liste der Gemeldeten ist recht stattlich, 
denn sie weist fünfzehn Nummern auf; zwei Paulhan- 
Doppeldecker, einen Lanser Zweidecker, einen Jdro-Zwei- 
decker, zwei Nienport - Eindecker, einen M. Farmau- 
Doppeldecker, zwei Sanchez-Besä-Doppeldecker, einen 
Donnet-Levüque- Doppeldecker, einen Esnault-Pelterie- 
Eindecker, einen Astra-Train-Eindecker, einen Brouckire- 
Eindecker, einen Borel-Eindecker und einen (deutschen) 
Aviatik-Doppeldecker. Die ersten Tage de3 Wettbewerbs 
brachten wegen des schlechten Wetters kein hervorragendes 
Ereignis. Ein schwerer Unfall ist zu beklagen: am 
10. September stürzte der bekannte Flieger Busson in der 
Nähe von Weest ans einer Höhe von 100 m auf einen 
Baum und erlitt einen Beinbruch. Sein Mechaniker, den 
er als Passagier mitführte, wurde gleichfalls schwer verletzt. 

IN BUDAPEST fand, wie wir kurz berichtet 
haben, am St. Stephans-Tage anf dem Räkos eine im 
größeren Maßstab gedachte Flugveraostaltung statt, die 
von der Vereinigung ungarischer Aviatiker aasging. Von 
sechzehn Aeroplanen zumeist ungarischer Provenienz, die 
sich in den Hangars befanden, waren vierzehn genannt 
worden. Das stürmische Wetter verursachte ab:r im ganzen 
einen Mißerfolg, nur der Monoplan des kroatischen Kon¬ 
strukteurs Michael Mercep, unter der Führung des Piloten 
Karl Novak, vermochte einen größeren Flug zu vollbringen. 
Nachdem Andreas Kvass und Guido Prodam, dieser mit 
dem Monoplan »Horvath B./III.«, aufgestiegen, aber gleich 
wieder niedergegangen waren, startete Novak auf dem 
Mercep-Apparat. Er ging 300—400 m hoch, umkreiste 
etwa drei Viertelstunden lang das Flugfeld und zeigte anch 
durch zahlreiche Achter die gute Lenkbarkeit seiner 
Maschine. Nach ihm brachte nnr noch Takacs einen 
einigermaßen gelungenen Flug zn stände. 

DAS ZEPPELIN-LUFTSCHIFF »Z. II« hat eine 
»chwere Havarie erlitten. Die diesbezüglichen Meldungen 
ans Köln lauten: Als das Luftschiff »Z. II« am 31. Angnst 
mittags zu einer Fernfahrt aus der Halle gebracht wurde, 
verloren die Mannschaften infolge der Nässe des sehr 
glatten Lehmbodens die Gewalt über den Ballonkörper. 
Das Luftschiff stieß gegen das Hallentor, wobei die Steuer¬ 
flächen beschädigt wurden. Der Führer konnte den Lenk¬ 
ballon erst 500 m von der Halle entfernt zu Boden 
bringen, wobei infolge der defekten Steuerung zwei Zellen 
eingeknickt nnd zwei Propeller beschädigt wurden. — 
Der Schaden, den das Luftschiff erlitt, ist nach neueren 
Feststellungen bedeutend größer, als im ersten Moment 
angenommen werden konnte. Da der große Ballonkörper 
vollständig abstürzte nnd ineinander knickte, sind sämt¬ 
liche Ballonzellen zerstört, so daß eine Wiederherstelng 
des »Z. II« vor dem nächsten Frühjahr kaum möglich 
werden dürfte. Als Folge dieses Unfalles wird eine Ein¬ 
schränkung der in Aussicht genommenen Übungen des 
deutschen Luftgeschwaders gemeldet,' 

AUS ST. PETERSBURG meldet der »Berl. 
Lokalanz«: »Der Russe Abramowitch, der auf einem 
Wright-Doppeldecker mit Regierungsbanmeister Hack- 
stetter als Fluggast den glänzenden Fernflag Berlin— 
Petersburg absolvierte, macht seit seiner Ankunft in der 
rassischen Kaiserstadt dort fast täglich Passagier- und 
Schauflüge, die die größte Bewunderung seiner Lands¬ 
leute nnd sogar das Interesse des kaiserlichen Hofes er¬ 
regt haben. Er flog deshalb, einer Einladung des groß¬ 
fürstlichen Hofes-folgend, von Petersburg nach dem kaiser¬ 
lichen Hoflager in Zarskoje Sselo. Als Fluggast begleitete 
ihn Biron von Oelsen. Abramowitch wurde von der 
Großfürstin-Witwe Wladimir nnd den kaiserlichen Hoheiten 
Großfürst Kyrill und Großfürst Boris und deren Ge¬ 
mahlinnen empfangen. Mit einem kurzen Aufenthalt im 
Schlosse machte Abramowitch auf Wunsch der Groß¬ 
fürstin-Witwe einen Flug in. der Umgebung des Schlosses, 
wobei er die Herzogin Marie Antoinette von Mecklenburg 
als Fluggast mitnahm. Am Abend flog Abramowitch bei 
14 m Wind wieder zurück nach Petersbnrg.« 

EIN MILITÄRISCHES FLUGFELD soll, nach einer 
‘Meldung des Budapester »Az Ujsäg«, in Budapest oder dessen 
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nächster Umgebung schon demnächst angelegt werden, nnd 
zwar in großem Stil. Das Blatt berichtet, daß bereits alle 
materiellen Mittel zur Verfügung stünden, nnr das TerTain sei 
noch nicht ansgewählt. Aber auch zur baldigen Lösung 
dieser Frage seien die erforderlichen Schritte geschehen. Die 
Sammlung für militäraviatische Zwecke, die in Österreich 
eingeleitet wurde, habe schon anderthalb Millionen Kronen 
ergeben und man hoffe, daß ungefähr drei Millionen 
Kronen Zusammenkommen werden. Da die Gelder dem 
Kriegsministerium zur Verfügung gestellt werden, kommt 
die Sammlung den gemeinsamen asiatischen Institutionen 
zu gute. Aus diesen Summen sei bereits ein nngarischer 
Offizier, der Oberleutnant Matthias Kenessy, znm Piloten 
ausgebildet. Auch seine Flugmaschine wurde aus diesem 
Gelde beschafft. Die Kriegsverwaltung beabsichtigt, für 
den Herbst mehrere Muster der besten Flugmaschinen, 
französische, deutsche, italienische und englische, zu be¬ 
schaffen nnd auf ihnen Piloten ausbilden zu lassen. 

OBERSTLEUTNANT UZELAC, der Kommandant 
der k. n. k. Militär-Luftschifferabteilung, hat abermals 
einen schneidigen Flug absolviert — eine Luftreise von 
Wiener-Neustadt nach dem Manöverterraiu in Ungarn. 
Er vermochte sie zwar nicht bis zum Ziele durcbzuführeo, 
kam diesem aber wenigstens sehr nahe. Kurz vor 6 Uhr 
am Morgen des 3. Septembers stieg er in Wiener-Neu¬ 
stadt mit dem Elrich-Eindecker «Clair« auf. Wind- und 
Wetterverhältnisse waren nicht besonders günstig, es 
herrschte 6 bis 8 Sekundenmeter-Wind und starker Boden¬ 
nebel. Oberstleutnant Uzelac legte zunächst eine Runde 
um das Flugfeld zurück und flog dann in einer Höhe von 
250 m in der Richtung gegen den Neusiedler See ab. 
Seine Route führte zwischen dem Neusiedlersee und dem 
Plattensee hindurch nach Stuhlweißenburg, dann nach 
Dunaföldvär nnd schließlich nach dem Manöverfeld 
in Mezöhegyes, das 40 km von B£k£s Csaba entfernt ist. 
In der Luftlinie beträgt die Route zirka 600 km. Ein 
Motordefekt zwang Oberstleutnant Uzelac, bei Szenkut in 
der Nähe von Szegedin, in geringer Entfernung vom 
Manöverfelde, niederzugehen. Die Landung erfolgte voll¬ 
kommen glatt. 

DER «SCHÜTTE-LANZ« war am 5. September 
anf seiner Rückfahrt von Johannisthal , nach Mannheim 
gezwungen, in Gotha niederzugehen. Wegen des Sturmes 
war es zunächst nicht möglich, das Luftschiff in die 
schützende Halle zu bringen. Das gelang erst nach mehr 
als 1 ‘/«ständigen Bemühungen. Es war dies die schwierigste 
Stnrmlandung, die seit Eröffnung des Gothaer Luftschiff¬ 
hafens dort vor sich gegangen ist. — Wie noch ergänzend 
berichtet wird, hatte der Lenkballon bei Neuhof hinter 
Fnlda eindn Propellerbruch an der hinteren Gondel er¬ 
litten und mußte deshalb die gemeldete Notlandung vor¬ 
nehmen, die glatt verlief. Nach Her Benzineinnahme 
wurde die Fahrt zurück nach Gotha angetreten. Der 
hintere Propeller ist noch ein dreiflügeliger Versuchs¬ 
propeller aus Stahl, der in Mannheim ausgewechselt 
werden sollte, während der vordere Propeller bereits in 
Berlin ausgewechselt worden ist und sich ausgezeichnet 
bewährt hat, denn die Reise von Fulda nach Gotha nur 
mit einer Maschine ist in Anbetracht der Wetter Verhält¬ 
nisse als hervorragende Leistung zu bezeichnen. Dem 
Luftschiff selbst ist nichts geschehen. Die Motoren sind 
nicht defekt. Am 6. September traf bereits ein Ersatz¬ 
propeller in Gotha ein und wurde gleich aufmonliert. 

IN BERLIN wurde am 25. August der zehnte 
außerordentliche deutsche Luftfahrertag abgehalten. Den 
Voisitz führte Generalleutnant von Nieber. Es wurde be¬ 
schlossen, die Grundgesetze einer erneuten Revision zu 
unterziehen, um sie zeitgemäß für den Verband zu ge¬ 
stalten. Eine eingehende Diskussion nahm ein Antrag des 
Schleswig-Holsteinischen Flieger-Klubs, die Regelung der 
Flugplatzfrage, ein. Die Angelegenheit wurde der Kom¬ 
mission überwiesen, die die Neubearbeitung der Grund¬ 
gesetze vorzunehmen hat. Die Frage soll dann bis zum 
nächsten Luflschiffertage erledigt werden. Der Protest 
gegen die Aufnahme des Westfälisch-Märkischen .Vereines 
in den Verband wurde zurückgezogen. Bei dem Protest 
gegen die Genehmigung des Wanner Flugplatzes als Ver¬ 


bandsplatz einigte sich die Versammlung auf eine Reso¬ 
lution des Geheimen Rats Büxenstein, wonach die Ent¬ 
scheidung vom Vorstand getroffen werden solle. Den 
letzten Punkt der Tagesordnung bildete eine Anfrage des 
Reichsflug-Vereines betreffend die Nationalflugspende. 
Diese fand ihre Erledigung durch die Antwort, daß bei 
der Zusammensetzung des Kuratoriums und bei der Ver¬ 
wendung der Gelder der Lüftfahrer-Verband nicht nur 
berücksichtigt werden wird, sondern daß es sogar er¬ 
wünscht wäre, wenn sich seine Mitglieder an der Mit¬ 
arbeit beteiligen würden. 

AUS BERLIN erhalten wir unterm 7. September 
das folgende Telegramm: «Eine glänzende Sturmfahrt hat' 
am 6. September der «P. III«, der neueste Parseval- 
Militärluftkreuzer von 10.000 m* Gasinhält, vollbracht. 
Das Schiff, das am Kaisermanöver teilnehmen soll, wnrde 
in Scheukendöbem bei Gaben, in der dort errichteten 
transportablen Luitechiffzelthalle, erwartet. Deshalb stieg es 
trotz des heftigen Sturmes — das königliche Observatorium 
Lindenberg hatte in 600 m Höhe 17 Sekundenmeter, also 
über 60 km pro Stunde, gemessen! — morgens 8 Uhr 
von der Siemens-Schuckert-Halle in Biesdorf, in der es 
neu gefüllt worden war, anf und landete nach l'/jStündiger 
Fahrt glatt am Bestimmungsorte. Da der Sturm einen 
stark böigen Charakter trug, ist die Leistung als be¬ 
sonders hervorragend anzusehen. Die Fahrer, Herr Haupt¬ 
mann von Wobeser und Herr Hauptmann von Kehler, 
wurden zu ihrem Erfolge herzlichst beglückwünscht. Da 
in Deutschland in jüngster Zeit die starren Luftschiffe 
durch große Fahrten besonders hervorgetreten sind, so 
wurde da und dort die Ansicht laut, als seien diese Kon - 
struktionen den unstarren Luftschiffen überlegen. Durch 
die letzte hervorragende Sturmfahrt des Pralluftschiffes 
>P. III« ist diese irrige Auffassung neuerlich widerlegt 
worden. Der «Schütte-Lanz« z. B. hat gestern wegen der 
ungünstigen Witterung die Luftschiffzelthalle in Gotha 
nicht verlassen und seine Weiterfahrt nach Mannheim 
verschoben. — Parsevalschiff.« 

STAATSRAT DR, HILDESHEIMER ist vom 
Kaiser durch das Komturkreuz des Franz. Jösefs-Ordens 
ausgezeichnet worden. Staatsrat Dr. Arnold Hildesheimer 
ist eine der bekanntesten Persönlichkeiten in den auto- 
mobilistischen und aeronautischen Kreisen Wiens. Dem 
k. k. österreichischen Automobil-Klub gehört er seit 
dessen Gründung an, ist lebenslängliches Mitglied und 
Mitglied des Vorstandes und hat an zahlreichen inlän¬ 
dischen Veranstaltungen, wie den Semmering-Rennen und 
Alpenfahrten, aber auch an der /englisch-deutschen Prinz 
Heinrich-Fahrt im Jahre 1911 teilgenommeo. Auch dem 
k. k. Freiwilligen-Molorfahrer-Korps gehört er an. Auf 
aeronautischem Gebiete, als Mitglied des k. k. öster¬ 
reichischen Aero-Klubs, des k. k. Österreichischen Flug¬ 
technischen Vereines und Delegierter in der österreichi¬ 
schen Aeronautischen Kommission, ist Staatsrat Dr. Hildes¬ 
heimer gleichfalls hervorragend tätig; speziell hatte er 
auch an der Schaffung des Flugfeldes in Aspern und an 
der Organisation der internationalen Wiener Flugwoche 
wesentlichen Anteil. Im Laufe seiner freiwilligen mili¬ 
tärischen Dienstleistung im Motorfahrer-Korps kam er auf 
den Gedanken, ein Automobil mit einer Radiostation zu 
versehen. Er stellte nebst seinem Personenautomobil auch 
diesen Wagen der Heeresverwaltung vorerst versuchsweise 
zur Verfügung, die Einrichtung bewährte sich ausgezeichet. 
Dr. Hildesheimer brachte diesen Wagen auch zu der 
Automobilparade, die am 9. Juni im Schönbrunner 
Schloßhofe vor Kaiser Franz Josef stattfand, und machte 
dann die automobile Radiostation der Heeresverwaltung 
zum Geschenke. 

MIT EINEM DRACHENBALLON ereignete sich 
auf dem Schießplätze in Oerkeny am 3. September ein 
Unglück, das drei Menschenleben kostete. Der Ballon 
wurde von der Ballonabteilung des Festungsartillerie¬ 
regiments Nr. 1 während eines heftigen Sturmes zum 
Aufstieg vorbereitet. Die Arbeit gestaltete sich sehr 
schwierig, die Bedienungsmannschaft hatte die größte 
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Mähe, den Ballon feslcnhalten. Plötzlich wurde er, mit 
dem kommandierenden Oberleutnant in der Gondel, von 
einem beaonders heftigen Windstoß emporgerissen. Einige 
Soldaten ließen etwa sieben Meter vom Boden die Seile 
los nnd kamen mit unbedeutenden Verletzungen davon, 
drei aber trng der Ballon in bedeutende Höhe mit sich. 
Bei Lajos-Misze kam er glatt zn Boden. Der Offizier in 
der Gondel wußte nichts davon, daß der Ballon die drei 
Leute mitgerissen hatte. Zwei von diesen, die Artilleristen 
Johann Göss ans Oderberg nnd Josef Füssel ein 
26jähriger Reservist, der im Zivilstande der Wiener Feuer¬ 
wehr angehörte, wmden nach kurzer Zeit tot anfgefonden, 
der eine schrecklich verstümmelt nnd mit zerfetzter Kleidung 
in den Ästen eines Banmes; der dritte, dessen Name 
nicht bekannt wurde, ist gleichfalls' ums Leben ge¬ 
kommen. 

AUF DEN POMMERY-PREIS, eine Halbjahrs- 
Prämie von 2400 Francs für den längsten, von französi¬ 
schem Boden ans unternommenen Distanzflug zwischen 
Sonnenaufgang nnd -Untergang, hat nun der Sommerpilot 
Bathiat den ersten Anspruch erworben. Er flog am 
31. August um 6 Uhr 38 früh auf seinem Eindecker von 
Calais auf, machte in Amiens, Saint Cyr, Poitiers und 
Bordeaux Zwischenlandungen und erreichte nm 6 Uhr 45 
abends die Meeresküste bei Contis les Bains, 83 km von 
Biarritz. Die zurückgelegte Strecke beträgt 820 km, die 
durchschnittliche Stundengeschwindigkeit einschließlich 
aller Zwischenlandungen 62 km. Der im Jahre 1911 zum 
ersteh Male ausgesohriehene Preis wvda im ersten. 
Semester mit dem Fluge Fdris—Poltiefrä (886 km) ^4bV 
V6drines gewonnen, der sich die Rente auch für das 
zweite Halbjahr mit der 400 km langen Luftreise Paris— 
Angoulfime sicherte. In der ersten Hälfte des laufenden 
Jahres entspann sich ein heißer Kampf um den Preis und 
als der Wettbewerb am 30. April geschlossen wurde, stand 
der inzwischen verunglückte Bedell mit seinem Fluge 
Villacoublay—Biarritz (656 km) an der Spitze, dicht ge¬ 
folgt von Privost, der die Strecke Nancy—Sables d’Olonne 
(645 km) geflogen war. Im laufenden Semester, das am 
31. Oktober schließt, sind Brindejonc des Moulinais von 
Villacoublay nach Attendorn (520 km), Audemars von 
Paris nach Gelsenkirchen (500 km) geflogen. Die übrigen 
Versuche ergaben keine nennenswerten Leistungen. 

DAS ZEPPELIN-LUFTSCHIFF »HANSA« unter¬ 
nahm am 24. Augnst eine sensationelle Fahrt. Nachdem 
der Lenkballon früh bereits eine dreistündige militärische 
Übungsfahrt absolviert hatte, stieg er nachmittags gegen 
l j t 5 Uhr mit mehreren Passagieren wieder zu einer Fahrt 
auf. Es wurde zunächst ln einer großen Schleife Hamburg 
überflogen. Dann wandte das Luftschiff nnd flog auf den 
Hafen zn. Hier folgte es dem Elbelauf stromabwärts bis 
zu der in der unteren Elbe liegenden Insel Pagensand bei 
Stade. Hinter dieser Insel ging das Luftschiff auf die Elbe 
nieder nnd fuhr wie ein Dampfer mit einer Geschwindig¬ 
keit von drei bis vier Seemeilen auf dem Wasser ent¬ 
lang. Vor dem Niedergehen war das Luftschiff ausge¬ 
wogen und durch die Aufnahme von Wasserballast 
landungsfähig gemacht worden. Die »Hansa« senkte sich 
zuerst mit der vorderen Gondel bis zum Wasserspiegel 
und bald schwamm das Luftschiff anch mit der hinteren 
Gondel anf der Elbe. Die hinteren Motoren arbeiteten 
abwechselnd mH halber Kraft. Gleichsam wie ein Doppel- 
schranbendampfer fahr das Lnftschiff die Elbe abwärts, 
sehr sar Verwunderung der Passagirre der aus- and ein¬ 
kommenden Elbedampfer. Die »Hansa« fahr mit größerer 
Schnelligkeit als die abwärtsfahrenden Dampfer, die sie 
alle überhpl(e. Die Wasserfahrt dauerte sehn Minuten. 


Dann wurde der Wasserballast ausgeworfen nnd langsam 
erhob sich das Luftschiff vom Wasser in die Luft, um 
die Rückreise über Pinneberg nach dem Fultbutteler 
Flugplatz anzutreten, wo es am 6 Uhr 22 Minuten glatt 
und sicher landete. Tagsdarauf fuhr die »Hansa« über 
Wilhelmshaven nach Helgoland, wo sie um 1 Uhr mit¬ 
tags eintraf. Das Luftschiff beschrieb oberhalb der Insel 
Schleifen, wobei es von der Bevölkerung und den Bade¬ 
gästen stürmisch begrüßt wurde. Die »Hansa« überflog 
das Obertal, die Hafenanlagen und tauschte Signale mit 
dem Zweiten Geschwader aus. Um 1 Uhr 20 nahm sie 
den Kurs nach Cuxhaven, wo sie um 2 Uhr nachmittags 
ankam. Das Luftschiff flog über die Stadt, kehrte dann 
wieder zur Elbe zurück und flog sodann weiter bis Ham¬ 
burg, wo um 4 Uhr 10 die Landung erfolgte. Damit hat 
die »Hansa« ihren ersten Nordseeflag vollführt. 

EUGEN CZIHAK, der bekannte böhmische Avia¬ 
tiker, ist schwer vernnglückt. Er machte am 26. Augnst in 
Pardubitz bei sehr schlechtem Wetter Flüge. Einige ge¬ 
langen zunächst ganz gut; Czihak hielt sich dabei in sehr 
geringer Höbe, so daß er sich durch die Blume am Rande 
des Flugplatzes durchwinden mußte. Da wurde oberhalb 
des an den Flugplatz grenzenden Staatsbahnhofes der Apparat 
von einem heftigen Windstoß erfaßt und zu Boden ge¬ 
schleudert. Czihak lag schwer verletzt neben den Trümmern. 
— Eugen Czihaks Unfall tmg sich mit einem von ihm 
und seinem Bruder konstruierten neuen Eindecker zu, mit 
dem Eugen an dem böhmischen Rundling teilnehmen 
wollte. Die Woche vorher hatte er mit den Versuchen 
begonnen nnd wie es heißt, erwies sich der Apparat dabei 
als sehr schnell und stabil. Der Flieger wollte nun bei 
besserem Wetter die Maschine auf einen längeren Flug 
prüfen und als sich diese günstigeren Verhältnisse am 

26. August einstellten, stieg er auf. Ein Augenzeuge be¬ 
richtet über den Unfall, daß "Czihak, nachdem er gegen 

r 5 Jlhr naejaptttagt abgeflpgetr trar, den Staatsbahnhof in 
der Richtung zur Zuckerfabrik überflog, und zwar so 
niedrig, daß er sich zwischen den Schornsteinen der 
Zuckerfabrik durchwinden mußte. Dann kehrte er zum 
Flugplatz zurück und wollte niedergehen; er war offenbar 
nicht Herr seines Apparates. Der Aeroplan flog nach 
einer Seite geneigt, berührte plötzlich den Boden, stieß 
auf dem ärgsten Terrain des Flagplatzes zur Erde, stürzte 
um, der Propeller wurde zerbrochen und Czihak unter den 
Trümmern begraben. Er vermochte noch, sich herauszu- 
arbeiten, aber nach einigen Schritten brach er zusammen. 
Einige Zuschauer trugen den bewußtlosen Aviatiker in 
seine Wohnung, wo ihm der Primarius des Pardabitzei 
Krankenhauses Dr. Messany die erste Hilfe leistete. Nach 
dem Gutachten des Arztes erlitt Czihak verschiedene Riß¬ 
wunden am ganzen Körper, die besonders am linken Knie 
sehr ernst sind, unft eine schwere Gehirnerschütterung, 
doch hat sich sein Znstand, der anfangs lebensgefährlich 
schien, schon einigermaßen gebessert. — Der böhmische 
Rundflug, der auf den 8. nnd 9. September angesetzt war, 
wurde infolge von Czihaks Unfall auf unbestimmte Zeit 
verschoben. 

DIE PRÜFUNG der Militäraeroplane in England 
welche seit dem 6. August anf dem Flugfelde von Salis- 
bnry im Gange war, wurde nach wiederholten, durch die 
nngünstige Witterung verursachten Unterbrechungen am 

27. August beendet. Sie hat nicht das gehalten, was man 
sich von ihr versprochen hatte. Von 14 Eindeckern 
konnten nur je zwei Hanriot, Bliriot und Bristol, ein 
französischer und ein englischer Deperdussin-Apparat die 
Bedingungen erfüllen, während unter den acht kon¬ 
kurrierenden Doppeldeckern nur der Cody- und ein 
Farman- Apparat die Proben bestanden. Die englische 
Flagzeugindustrie im besonderen hat schlecht abge¬ 
schnitten; sie batte acht Eindecker im Wettbewerb, 
konnte aber nur zwei durch alle Prüfungen bringen, und 
von den sechs Zweideckern englischer Erzeugung ent¬ 
sprach nur einer den Anforderungen. Das Kriegsministerium 
hatte zwei internationale Preise in der Höhe von 4000 
und 2000 Pfund und drei nationale Preise in der Höhe 
von 1500, 1000 und 1000 Pfund ansgesetzt. Die nationalen 
Preise konnten nur von Maschinen gewonnen werden, die 
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mit Ausnahme des Motors vollständig in Großbritannien 
hergestellt waren. Oberst S. F. Cody trug auf einem Zwei¬ 
decker eigener Konstruktion in beiden Konkurrenzen den 
Sieg davon. Oberst Cody selbst schreibt diesen Doppel¬ 
erfolg in erster Linie dem österreichischen Daimler-Motor 
zu, dessen Verläßlichkeit er nicht genug rühmen kann. 
Der zweite Preis im internationalen Wettbewerb fiel an 
einen französischen Deperdussin - Eindecker. Der Cody- 
Apparat erzielte bei der Geschwindigkeitsprüfung einen 
Durchschnitt von 117*6 km und verblüffte besonders durch 
die Anderungsfähigkeit seiner Geschwindigkeit, indem 
diese mit Sicherheit bis auf 77 km herabgedrückt werden 
kann. Die offiziellen Resultate sind : A. Internationaler 
Wettbewerb: 1. Preis, 4000 Pfund (96.000 K): Oberst 
S. F. Cody (Cody-Doppeldecker mit Austro-Daimler-Motor); 
2. Preis, 2000 Pfand (48.000 K): A. Deperdussin (Deper- 
dussin-Eindecker, Pilot Prevost). B. Nationaler Wettbe¬ 
werb, offen für ausschließlich englische Fabrikate (ansge¬ 
nommen den Motor): 1. Preis. 1000 Pfund (24.000 K): 
Oberst S. F. Cody (Cody-Doppeldecker mit Austro-Daimler- 
Motor). Da kein anderer rein englischer Aeroplan alle 
Prüfungen vollendete, wurden die beiden zweiten Preise 
nicht vergeben, hingegen worden drei dritte Preise von 
je 500 Pfund (12.000 K) verliehen, und zwar an die British 
Deperdnssin Co. Ltd. für den Deperdussin - Eindecker; 
British and Colonial Aeroplane Co. Ltd. für den Bristol- 
Eindecker; British and Colonial Aeroplane Co. Ltd. für 
einen zweiten Bristol-Eindecker. Folgende Konstrukteure, 
deren Apparate allen Prüfungen unterworfen worden, er¬ 
hielten je 100 Pfund (2400 K): Ducrocq für Hanriot-Ein- 
decker; Ducrocq für einen zweiten Hanriot-Eindecker; 
Aircraft Co. Ltd. für Maurice Farman-Doppeldecker; Louis 
Bldriot für Bliriot-Eindecker; Louis Bldriot für einen 
zweiten Bldriot-Eindecker; A. V. Roe and Co. Ltd. für 
Avro-Doppeldecker. 

DIE ENGLISCHEN MANÖVER sind für die 
dabei beteiligten Militäraviatiker verhängnisvoll gewesen. 
Am 6. September stürzten die zwei Offiziere Hamilton 
und Stuart zn Tode — worüber unten, separat ausführliche 
Mitteilungen gemacht werden — außerdem kamen eine 
Reihe von Verletzungen vor, und nun fanden, am 10. Sep¬ 
tember wieder zwei Flieger gleichzeitig den Tod. Die 
Opfer waren diesmal Sekondleutnant Bettington von der 
Spezialreserve, ein Offizier, der den südafrikanischen Krieg 
mit vieler Auszeichnung mitgemacht bat, und Leutnant 
Hotchkiss, ebenfalls von der Spezialreserve, der bis vor 
kurzem noch Leiter der Bristol-Flugschule in Brooklands 
war. Die beiden Offiziere, die von einem Kommando mit 
einer wichtigen Aufgabe betraut waren, stiegen am Morgen 
in Hnngerford, auf der Ebene von Salisbury, auf, um nach 
Port Meadow zu fliegen. Sie kamen bis in die nächste 
Nähe ihres Zieles, und nun soll, wie Augenzeugen an¬ 
geben, in großer Höhe der Motor der Flugmaschine auf¬ 
gehört haben zu funktionieren, worauf ein jäher Absturz 
erfolgte; andere Zeugen glauben, die Flieger seien bereits 
im beabsichtigten Gleitflug gewesen, um auf einer Wiese 
zu landen, als der Bruch eines Flügels erfolgt sei. Jeden¬ 
falls sahen alle dies eine, daß schon in ziemlicher Höhe 
während des Sturzes der Körper des einen Insassen von 
dem Flugapparat sich loslöste und separat zur Erde fiel. 
Dieser Insasse war Leutnant Hotchkiss, der in einen Mühl¬ 
bach stürzte. Als man ihn herauszog, lebte er noch, gab 
aber bald darauf seinen Geist auf. Leutnant Bettington 
wurde tot und arg verstümmelt unter den Trümmern der 
Flugmaschine aufgefunden. Ein Aviatiker, der Augenzeuge 
der Katastrophe war, ist der Ansicht, daß ein mißlungener 
Gleitflug vorlag. Io einiger Entfernung von den Leichen 
fand man das Bordbuch anf, welches Leutnant Bettington 
geführt hatte. Die letzte Eintragung ist mit unsicheren 


Zügen gemacht, und lautet: »Oxford, 8h 13', very...« 
Dem »very« folgt noch ein undeutliches »b« oder >w>, 
was wohl lboislerous« oder »windyc heißen dürfte. Das 
wäre also: sehr böig oder windig. Beide Verunglückte 
waren geübte Flieger. 

AUS WIENER-NEUSTADT wird uns über die 
Tätigkeit, die im Monat August auf dem dortigen Flug¬ 
felde herrschte, zusammenfassend berichtet: «Im abge¬ 
laufenen Monate sind 24 Flugtage zu verzeichnen, und 
wenn weniger Flugleistnngen als im Juli registriert 
werden mußten, so wurde dieser Ausfall durch die ge¬ 
botenen Leistungen, speziell unserer Militäraviatiker, reich¬ 
lich wettgemacht. Sowohl die Einzeln- nnd Passagier- als 
auch die Überlandflüge sind durch die dabei erreichten 
Höhen und die Dauer der Flüge beachtenswert. Im 
großen ganzen litt der Besuch des Flugfeldes unter den 
abnormalen Witterungsverhältnissen, doch zeigte an den 
wenigen heiteren Tagen ein Massenbesuch der Bevölke¬ 
rung aus weitester Umgebnog von dem Interesse, welches 
den Leistungen unserer Aviatiker entgegengebracht wird. 
Ihre königliche Hoheit Herzogin Antonia von Parma war 
mit Töchtern und Gästen des öftern inkognito am Felde. 
Von der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie und Geody¬ 
namik wnrde am Flugfelde eine Beobachtungsstation ein¬ 
gerichtet, die mit 1. September ihre Tätigkeit begonnen 
bat. Von den Flngleistungen des Monates August seien 
die nachstehenden verzeichnet: Der Kommandant der 
k. u. k. Luftschifferabteilung Oberstleatnant Uzelac flog 
am 10. August mit Passagier nach Ödenborg nnd retour, 
am 16. August mit Passagier nach Gloggnitz und retour, 
am 20. allein über die Hohe Wand gegen den Schnee¬ 
berg und vollführte am 22. einen Flug von 2 Stunden 
Dauer über Wien nach Korneaburg über den Bisamberg, 
Fischamend nach Neustadt. Bei jedem dieser Flüge 
wurden bis zu 2300 m Höhe erreicht. Die Oberleutnants 
Wilhelm nnd Kenese sowie Leutnant Flassig erwarben 
sich durch die mit je einem Passagier durchgeführten 
Flüge Wiener-Neustadt — Fischamfnd-r-Neunkirchen— 
Wiener-Neustadt in 1800—2200 m Höhe den Feldpüoten- 
titel. Oberleutnant Holeka mit .Leutnant Cejnek als 
Passagier flog am 16. August die Strecke Wiener-Neu¬ 
stadt — Ebreichsdorf — Vösendorf — Schwechat — Wien— 
Klosterneuburg — Korneuburg — Hagenbrunn— Aspern— 
Fischamend — Ebergassing — Brodersdorf — Hornstein— 
Ebenfurt—Wiener-Neustadt, d. s. 190 km, in 2 Stunden 
36 Minuten, wobei 2300 m Höhe erreicht worden. Ober¬ 
leutnant Riedlinger und Leutnant Schänzel flogen mit je 
einem Passagier nach Bruck a. d. L. und zurück. Auch Ober¬ 
leutnant öl wein vollführte einen zweistündigen Dauerflug, der 
in 1800 m Höhe nach Wiener-Neudorf, Mannersdorf, Traut¬ 
mannsdorf, Reisenberg, Hornstein, Ebenfurth und zurück 
auf das Flugfeld vollzogen wurde. Am 16. August schnf 
Mandelli einen Weltrekord im Passagierfluge bezüglich 
Dauer und Geschwindigkeit. In Gegenwart des Sport¬ 
kommissärs Rittmeister Umlanff Ritter von Frankwell und 
des Zeitnehmers Turban flog Mandelli mit dem Nieuport- 
Eindecker der Autoplanwerke (100 H. P. Gnöme-Motor) 
mit drei Passagieren (den Herren Leutnants Kamillo und 
Adolf Perini und Reisner) 100 km in 66 Minuten 33 Se¬ 
kunden, um während der vollen Stunde 106 km zurück¬ 
zulegen. Dabei hatte der Pilot mit stark böigem Wind 
von 6—8 Metersekunden zu kämpfen. Fräulein Lilly Stein¬ 
schneider und Herr Wladimir Kasulakow, beide Flug, 
schüler Ulners, legten die Pilotenprüfung ab. Insgesamt 
wurden im August nebst diversen Versuchen 356 Einzel¬ 
flüge, 207 Passagier- und 23 Überlandflüge, zusammen 
also 686 Flüge gemacht.« 

ZWEI ENGLISCHE AVIATIKER fanden am 6. Sep¬ 
tember in Salisbury durch einen Sturz den Tod. Es waren 
die Offiziere Hauptmann Patrick Hamilton nnd Leutnant 
Wemyss Stuart. Der verhängnisvolle Flug stand mit den 
militärischen Manövern im Zusammenhang, bei denen zum 
ersten Male in England Flugmaschinen eine ausgedehnte 
Verwendung finden sollten. Von den beiden genannten 
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Offizieren war besonders Hauptmann Patrick Hamilton 
ein erfahrener Pilot. Er batte bei dem Wettbewerb des 
englischen Kriegsministerinms einen Preis von 1000 Pfund 
gewonnen. Am 6. September nm 1 I 1 1 Uhr morgens stiegen 
die beiden Offiziere, Hanplmann Hamilton als Lenker, 
Leutnant Stuart als Beobachter, gleichzeitig mit zwei 
anderen Aeroplanen auf einem hundertpferdigen Deper- 
dnssin-Eindecker in Lark Hill auf. Sie kamen bis in die 
N&he ihres Zieles, des bei dem Dorfe Willian aufge¬ 
schlagenen Lagers, wo der Kommandant der Abteilung 
Major Brooke Popham und ein anderer Flieger, Leutnant 
Fox, kurz vor 7 Uhr glatt gelandet waren. Einige Minuten 
nach 7 Uhr langten Hamilton nnd Stuart, in etwa 300 m 
Höhe schwebend, dort ein, und nun .sah das ganze Lager 
etwas Schreckliches: Das Flugzeug begann zu schwanken 
nnd sauste dann mit unbeschreiblicher Wucht herab. Die 
verschiedenen Zeugen des Unfalles stimmen in ihren 
Schilderungen nicht ganz überein. Einige glauben, an der 
Flagmaschine Flammen bemerkt zn haben; der Eindruck 
erklärt sich wohl damit, dafi die gelben Stoffstreifen einer 
zerfetzten Flügelbespannung während des Sturzes flammen- 
artig emporgezüngclt haben mögen. Im Sturze löste sich 
der Motor aus seiner Verbindung mit dem Körper des 
Flugzeuges und der Motor und die Trümmer des Mono¬ 
plans fielen weit auseinander in zwei benachbarte Äcker. 
Dreifiig Mann der ans dem Lager sofort herbeigeeilten 
Soldaten hatten zn tun, um die Körper der beiden ver¬ 
unglückten Offiziere, die an ihre Sitze fest angeschnallt 
waren, unter den Trümmern freizumachen. Beide waren 
bis zur Unkenntlichkeit verstümmelt. Die Uhr des Haupt¬ 
mannes Hamilton war auf 7 Uhr 3 Minuten stehen¬ 
geblieben. Am 7. September fand die offizielle Aufnahme 
des Todesfalles statt. Major Brooke Popham vom könig¬ 
lichen Fliegerkorps gab vor dem Coroner an, dafi Haupl- 
mann Hamilton und Leutnant Stuart auf dem Deperdussin- 
Monoplan zu einer Groppe von drei Flugzeugen gehörten, 
die im Manöver zusammen mit Kavallerie auf Reko¬ 
gnoszierung geschickt waren. Hamilton war auf einem 
Deperdussin-Monoplan mit geringerer Motorstärke schon 
8000 Meilen geflogen, man konnte ihn also nicht als 
unvertraut mit der neuen Maschine ansehen. Der Flugtag 
war kein guter, aber auch kein schlechter. Der Wind 
war an der Erdoberfläche viel stärker als in der Höhe. 
Von der Besichtigung der zerschmetterten Maschine hat 
Major Popham den Eindruck gewonnen, dafi wahrschein¬ 
lich Sine Ventilstange am Gnome • Rotationsmotor ge¬ 
brochen war. Die Haube, die den Lenker vor Ölspritzern 
schützt, wurde durch die gebrochene Stange zurück¬ 
geschlagen und sie zerrifl einen der diagonalen Spann¬ 
drähte des linken Flügels. Ein Stück der Motorhaube 
wurde beträchtlich weit hinter der Absturzstelle gefunden. 
Der Draht wickelte sich um den rotierenden Motor und 
der des Haltes beraubte Flügel gab nach oben nach. 
Aua dem ganzen Verlauf des Unglücks läfit sich schliefien, 
dafi Hamilton seiner Situation . sofort gewahr war und 
einen gleitenden Abstieg versuchte; dieser gelang ihm bis 
zur Höhe von etwa 900 Fufl, als der Flügel brach und 
dann senkrecht der Absturz erfolgte. Die Jury fand, daB 
Tod durch Unfall vorliege, und sprach den betroffenen 
Familien ihre Teilnahme aus. 


Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentenwaltsburean Dr. Fuchs und 
Ingenieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 1. Augnst 1912, Einspruchsfrist bis 
1. Oktober 1912. 

Kl. 77 d. Heinrich Dittmar, Fabrikant in München. 
— Ballonstoff aus Goldschlägerhaut. Diese ist durch eine 
mit Kollodium und Rizinusöl versetzte Zelluloidlösung 
gas- und wasserdicht imprägniert. 

Kl. 77 d. Boris Loutzkoy, Ingenieur in Berlin. — 
Antriebseinrichtung für Luftfahrzeuge mit zwei oder 
mehreren Motoren, von denen jeder je einen Propeller un¬ 
abhängig antreibt und bei der die Achsen der Propeller 
konzentrisch zueinander angeordnet sind. Ein Propeller 
wird mit einem Motor direkt gekuppelt, während der 
zweite, dessen Achse die des ersten konzentrisch umgibt, 
mittelbar durch Zahnrad oder Zahnradkelte u. s. w. ange¬ 
trieben wird. 

Heinrich Adolf Ott sen., Fabrikant, Heinrich 
Fanta, Techniker, nnd Adolf Ott jun., Student, sämt¬ 
liche in Wien. — Propeller für Luftfahrzeuge, dessen 
Flügel gekerbte Abluftkanten besitzen. Die Kerbenlinie 
fällt von einem Scheitel aus nach beiden Seiten gegen 
die Flügelachse ab. 

Kl. 77 d. Richard Wilcke, Techniker in Friedenau, 
und Albert Graff, Fabriksdirektor in WeiBensee (Deutsches 
Reich). — Propeller, insbesondere für Luftfahrzeuge, mit 
um schräg zur Propellerachse liegende Drehachsen be¬ 
weglichen Flügeln. Die Flügeldrehachsen sind am Ende 
von Speichen und schräg zu denselben angeordnet. 

Ausgelegt am 15. August 1912, Einspruchsfrist bis 
16. Oktober 1912. 

Kl. 77 d. Josef Blauensteiner, Tischlergehilfe in 
Wien. — Ballonleitungen. Eine von dem oberen Teil des 
Ballons ausgehende Saugleitung und eine zum unteren 
Teil des Balloos führende Druckleitung sind an eine 
gemeinsame Leitung aogeschlossen, wobei an der An- 
schlufistelle ein Abschlofiorgan eingebaut ist, durch dessen 
Umstellen die eine oder die andere der beiden Leitungen 
mit der gemeinsamen Leitung verbunden wird. 

Kl. 77 d. Otto Brunner, Kommerzialrat, Landwirt 
in Saimannsleben (Niederösterreich). — Schraubenpropeller 
für Flugzeuge und Schiffe: Der Flügel stellt eine konoidische 
Fläche dar, deren Spitze in der Schraubenachse liegt, 
deren Erzeugende von einem Zykloidensegment nnd deren 
Leitlinie von einem Arm einer in der Bewegungsrichluog 
der Schraube offenen Parabel mit in der Drehungsebene 
der Schraube gelegener Achse gebildet ist, an welcher 
Fläche sich eine windschiefe Austrittsfläche anschliefit, 
die durch die Bewegung der Zykloide längs der Schranben- 
achse und längs einer schräg nach hinten sich erstreckenden 
Linie entsteht. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 1. August 1912, Einspruchsfrist bis 
1. Oktober 1912. 

Kl. 77 A. Francis Edward Baron und Frau Mabel 
Baron, Hitchin, England. — Starrschiff mit abgeschottetem 
Tragkörper und durchgehendem Mittelgang. 

Kl. 77 A. Karl W. Paul, Bremen, Osterdeich. — 
Flugmaschine. 

Kl. 77 A. Ingenieur Johann Schütte, Danzig-Lang- 
fuhr. — Gerippeluftschiff. 

Ausgelegt am 12. August 1912, Einspruchsfrist bis 

12. Oktober 1912. 

Kl. 77 A. Blaire Atholl Aeroplane Syndicate Limited, 
London. — Flugzeug. 

Kl. 77 A. Wilhelm Cauer, Westend-Berlin, Hölderlin- 
stiafie 12. — Tragkörper für Luftschiffe. 

Kl. 77 A. Wwe. Jeanne Marie Anna Denieport, ge¬ 
nannt Nieuport, geborene Laubens, Suresnes, Frankreich. 
— Spannband für Flugzeuge. 
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D. R. Gebrauchsmuster. 

Hermann Strach, Mühlheim a. d. Ruhr, Epping- 
hoferstraBe 129 c. — Flugmaschine mit Schutzvorrich¬ 
tungen zum gefahrlosen Abgleiten aus der Luft auf Land 
und Wasser beim Versagen des Motors. 

Karl Herrmann, Hellmat Herrmann und Erna 
Herrmann, Dresden, Stephanienstrafie 4. — Lenkbares 
Motorlnftfahrzeug. 

Hermann Schneeweiss, Berlin-Pankow, Wollank- 
straBe 77. — Flugzeug mit beweglichen Flügeln. 


LITERATUR. 

■ Dictionnaire-Mannei de l’aäronantiqne 
militaire.« Avec 20 croquis dans le texte. Pari* 1912. 
Librairie militaire Berger-Levranlt. Prix 1 Francs 75 Cen¬ 
times. — In lexikalischer Anordnung bietet der 221 Seiten 
starke Band gedrängte, aber gründliche, genaue nnd klare 
Artikel über die verschiedensten in das Gebiet der Luft- 
Schiffahrt einschlägigen Themen. Speziell berücksichtigt 
ist, was sich auf die militärische Verwendung der Aero- 
nautik in allen ihren Zweigen bezieht, das Buch wird 
aber auch jedem anderen Interessenten von Nutzen sein. 

»Der Luftverkehr.« Von ProfessorDr.K.Schreber. 
Mit 26 Abbildungen. Nr. 37 and 38 der naturwissenschaft¬ 
lich-technischen Volksbücherei der Deutschen naturwissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft, heraasgegeben von Dr. Bastian 
Schmidt. Leipzig 1912. Theod. Thomas Verlag. Preis geh. 
48 h. — In populärer Form gibt das Büchlein eine kurze 
Entwicklungsgeschichte der Lnflschiffahrt, Erläuterungen 
über deren wissenschaftliche Grundlagen und den natür¬ 
lichen Flug, Erklärungen nnd Beschreibungen des Frei¬ 
ballons, Fesselballons, der verschiedenen Systeme von 
Lenkballons und Flugmaschinen. 

■ Rotor, ein deutscher Rotat io n s - Fl u g- 
motor.« Von Friedrich Hansen. Mit 20 Abbildungen. 
Berlin 1912. Volckmanns Nachfolger. Preis 1 M. — Ein 
Werk, das vor allem in fachmännischen Kreisen groBen 
Anklang finden dürfte, da sich der Autor durch seine im 
Vorjahre im gleichen Verlag erschienene Arbeit »Rotations- 
Flugmotoren mit spezieller Berücksichtigung des Gnom- 
Motors« bekannt gemacht hat. Da hente die Überlegen¬ 
heit des Rotationsmotors erwiesen ist, die groBen Erfolge 
der Aviatik mit dem Erscheinen des Gnom einsetzten, 
wird das Werkchen schon seiner Aktualität halber einer 
weiten Verbreitung sicher sein können. 

■Bücherverzeichnis des Berliner Vereines für 
Luftschiffahrt.« Berlin 1912. Im Verlag des Vereines 
— Dnrch den enormen Umfang, den die Literatnr der 
Luftschiffahrt in unseren Tagen angenommen, wo kaum 
ein Tag vergeht, ohne daB ein neues Buch aus diesem 
neuen und prächtigsten Gebiet menschlichen Fortschrittes, 
der Eroberung der Luft, erscheint, sah sich der Berliner 
Verein für Luftschiffahrt genötigt, dem Katalog seiner 
Bibliothek einen sehr umfangreichen Nachtrag folgen zu 
lassen. Die reichhaltige Büchersammlung des Vereines ist 
eine wichtige Quelle für viele fachwissenschaftlichen 
Arbeiten geworden. Weshalb alle Interessenten anf diesen 
Bibliothekskatalog aufmerksam gemacht seien. 

■Orientierung auf Überland flügen.« Anf 
Grund praktischer Erfahrungen bearbeitet von Hans 
Steffen, Leutnant an der Unteroffiziersschule Potsdam, 
nnd Otto Beitram, Oberleutnant znr See. Mit 11 Ab¬ 
bildungen im Text, 2 Kartenanlagen in Steindruck und 
17 Tafeln auf Kunstdruckpapier. Berlin 1912. Verlag 
von R. Eisenschmidt. Preis M. 3-75 — Das vorliegende 
Buch stellt eine praktische Gebrauchsanweisung für 
Flieger und Beobachter anf Überlandflügen dar. Es soll 
gerade denen, die auf diesem Gebiete keine Vorkennt¬ 
nisse haben, ermöglichen, sich in der Luft zurechtzn- 
finden. Der Stoff ist so eingeteilt, daß er zunächst 
leichtere, dann schwierige Verhältnisse in Betracht zieht 
Der Wahl der verschiedenen Kartensysteme, der Be¬ 
schaffung der Karten sowie dem Kartenlesen nnd Beob¬ 


achten nach der Karte ist im ersten Teil Rechnung ge¬ 
tragen, während der zweite Teil sich mit der so unend¬ 
lich wichtigen KompaBfrage befaßt. Dem Einbau nnd 
den Fehlerquellen des Kompasses sowie seiner prakti¬ 
schen Verwendung sind besondere Kapitel gewidmet. Im 
letzten Teil wird dem während des Flnges zu branchenden 
Handwerkzeng die nötige Anfmerksamkeit geschenkt. Zum 
SchlnS sei noch bemerkt, daB theoretische Erörterungen nur 
so weit in Betracht gezogen sind, als znr Klärung der prak¬ 
tischen Fragen durchaus notwendig erschien. Das Orien- 
tiernngswerk ist auf der Praxis anfgebaut und für die 
Praxis bestimmt. 


BRIEFKASTEN. 

»RUSKIN« in L. — Der französische Marine¬ 
offizier Conneau gewann unter dem Pseudonym »Beau- 
mont« bei dem westeuropäischen Rundflag 1911 als Erst¬ 
klassifizierter den Betrag von 160.955 Francs. 

K. v. S. in W. — Der Herausgeber der in Frank¬ 
furt a. M. bei Franz Benjamin Auffarth erscheinenden 
aeronautischen Bibliothek: »LuftFahrzeugbau und -Füh¬ 
rung« ist Oberleutnant Paul Neumann. Die Bücher dieser 
Sammlung sind sehr empfehlenswert. 

R. A. in W. — Über die arktische Vorexpedition 
des Grafen Zeppelin, die im Jahre 1910 unternommen 
wurde nnd eine schöne wissenschaftliche Ansbeute lieferte, 
gibt es ein interessantes Bnch, das Ihnen alle die ge¬ 
wünschten Aufschlüsse bringt. Das Werk heiSt: »Mit 
Zeppelin nach Spitzbergen. Bilder von der Stndienreise 
der deutschen arktischen Zeppelin-Expedition«. Es ist im 
Deutschen Verlagshaus Bong & Co. in Berlin erschienen 
nnd kostet (gebunden) 12 M. 



Dlrecteor: 

Andrö Henry-Coüannier. 
Revue bi-Mensuelle Illustrde, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports Aäronautiques. 

Parait le io et le 25 de chaque mois. 


27, Rue de Rome, Paris. 

Tdldphone 580 - 53 . 


Die 

Wiener LnftscMer-Mnng 

II., III., IV., V., VI., VII., VIII., IX. Jahrgang 

ist, soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, gebunden um den Preis von 
je 13 Kronen iür 1903, 1904, 1905, 1906, 
1907, 1908, 1909, 1910 (X. Jahrgang 1911 
17 Kronen) in der Verwaltung, Wien, I. 
Annahof, erhältlich. 

Diese Bände der „Wiener Luftschlffer-Zeltung“ enthalten 
auef Uhrlieh alles, was eich anf dem Gebiete der Ballon¬ 
fahrten und der Flugtechnik In den betreffenden Jahren 
ereignet hat und bilden daher die beste, ausführlichste 
und verläßlichste Quelle für das Studium der Geschichte 
der LuftsohlfTahrt und das vollkommenste Bild dieser In 
der so entwlcklungsrelohen Periode von 1903 bis 1911. 
Sie sollten daher In keiner gröBeren Fachblbllothek fehlen. 
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WIENER 

LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

Unabhängiges Fachblatt für Luftschiffahrt und Fliegekunst 
sowie die dazugehörigen Wissenschaften und Oewerbe. 

Mitteilungen des österreichischen Luftschiffer-Verbandes, der 
Aeronautischen Kommission u. des k. k. österreichischen Aero-Klubs. 

Bezugspreis 14 Kronen jährlich. Hmugcgebai von Erscheint zweimal im Monat. 

Preis der einzelnen Nummer 70 h. VICTOR SILBERER. Verwaltung: Wien, I. St Annahot 

Manuskripte wwden nicht zurikhaaendcL - Adrcae für Telegramme: .SpoiteUbmr Wien*. 


Nummer 10 


Wien, 1. Oktober 1912- 


XI. Jahrgang. 


INHALT: Kein Flngmeetlng ln Neustadt. — Sohautiiegenln Wiener- 
Neustadt. — Im Freiballon Ober den Glöckner. — Wertung«- 
formein für Aflroplane. — Neue Wehrekords. — Der »Grand 
Prixa ln Paris. — Von den Manövern. — Der Flog Berlin—Peters¬ 
burg. — Die Luftflottenaktlou ln Österreich. —Erklärung. — K. k. 
Österreichischer A6ro-Klub. — Notizen. — Patentbelicht. — 
Literatur. — Briefkasten. — Inserate. 


KEIN FLUGMEETING IN NEUSTADT. 
KEINE FLIEGER, KEINE MASCHINEN. 
VEREINIGUNG 1)ER FABRIKEN*.. 

Ans Wiener-Neustadt wird uns geschrieben: 

»Eine merkwürdige Nachricht: Das schon vor 
Monaten angekUndigte große Herbstflagmeeting in 
Wiener-Neustadt ist — ins Wasser gefallen, es 
wird nicht stattfindeD 1 

Das heißt, es wird allerdings geflogen werden, 
es wird aber kein regelrechtes Flugmeeting statt¬ 
finden, sondern es wird an einem Tage ein rein 
militärisches Schaufliegen abgehalten, zu dem aller¬ 
dings gegen 20 ärarische Apparate in Benützung 
kommen werden, aber weder die Flugzeugfabrikanten 
noch die bekanntesten Zivilflieger werden sich dies¬ 
mal in Wiener-Neustadt beteiligen. 

Und warum nicht? 

Das ist sehr einfach: Die drei Flugzeugfabriken, 
Motorgesellschaft, Autoplanwerke und Löhner, die 
bisher im heftigsten Konkurrenzkämpfe standen, 
haben sich geeinigt, nach einer Version sogar 
vollständig kartelliert und wollen sich jetzt die 
großen Kosten eines öffentlichen Wettbewerbes 
ersparen. Sie geben demnach dazu keine Maschinen 
her und ebensowenig ihre festangestellten Piloten. 
Ohne Maschinen aber urd ohne Flieger gibt es 
natürlich kein Flugmeeting. 

So wird denn jetzt in Neustadt ein Flug- 
tneeting zur Abhaltung kommen, das eigentlich 
gar kein solches ist, und es ist sehr fraglich, ob 
unter solchen Umständen, besonders in der so 
sehr vorgeschrittenen Jahreszeit das große Publikum 


I sich sehr für das erwärmen wird, was ihm als Er 
satz geboten werden soll. 

Ob die drei Interessentengruppen der Flug¬ 
zeugfabrikation gut daran tun, gerade jetzt von 
öffentlichen Wettbewerben auszuspannen, wo man 
mit allen Mitteln die große Menge zu Zeichnungen 
für eine Luftflotte haranguiert, müssen die be¬ 
teiligten und materiell engagierten Kreise am 
besten selber wissen; es wird aber gewiß viele 
gänzlich uninteressierte und ganz objektive Be¬ 
urteiler geben, welche die Abstinenz oder passive 
Resistenz der Fabrikanten in diesem Falle als nicht 
sehr glSckfi- h, ab ofeht kftrg, als mehr vorteäfiaft 
für das »Geschäft« betrachten dürften.« 

Von anderer Seite wird hierüber mitgeteilt, 
daß die Fabriken nur deshalb zu einem Flug¬ 
meeting keine Maschinen beistellen können, weil 
sie derzeit tatsächlich keine solchen in Vorrat 
haben, da alles, was an solchen bis jetzt fertig 
wurde, sofort von der Heeresverwaltung bezogen 
worden ist. 


SCHAUFLIEGEN IN WIENER-NEUSTADT. 

Das geplante Herbst - Meeting in Wiener- 
Neustadt ist abgesagt worden; an dessen Stelle 
tritt jedoch ein Schaufliegen zu gnnsten der Luft¬ 
flotten Sammlung, das ausschließlich von öster¬ 
reichischen Officierspiloteo bestritten wird. Es 
bildet zugleich eine aviatische Huldigung für den 
obersten Kriegsherrn uud Förderer der öster¬ 
reichischen Luftschiffahrt, Seine Majestät den 
Kaiser. Ursprünglich sollte es deshalb auch an 
dem Namenstag des Monarchen, am 4. Oktober 
statifinden, wurde jedoch mit Rücksicht auf den 
pekuniären Zweck anf den darauffolgenden Sonntag, 
den 6. (bei schlechtem Wetter 18.) Oktober verlegt. 

Das Programm, das der Kommandant der 
Militär - Luftschifferabteilung Oberstleutnant Emil 
Uzelac ausgearbeitet hat, enthält verschiedene 
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Neuheiten, so daß' dieses Schaufliegen etwas für 
Österreich ganz Außerordentliches auf aviatischem 
Gebiete sein wird. 

Die Veranstaltung wird durch einen Ge¬ 
schwader flug eröffnet, bei dem wenigstens vierzehn 
Aöroplane zu gleicher Zeit in der Luft schweben 
werden, um unter Anflihrung des Kommandanten 
Oberstleutnant Uzelac allerlei Evolutionen auszu¬ 
führen. Ferner finden Höhenflüge statt, Spiralflüge, 
Sturz- und Gleitflüge etc. sowie ein Überlandflug 
nach Ödenburg. Ein Blumenwerfen aus den Aäro- 
planen wird den SchluB bilden. 

Das ursprünglich geplante Wr.-Neustädter Wett¬ 
flug-Meeting muBte fallen gelassen werden, weil die 
Beteiligung von seiten der Zivflpiloten zu gering 
war. Es wurden Rundschreiben an die Fabriken 
und die Zivilflieger gerichtet mit der Frage, ob 
sie eventuell teilnehmen würden. Darauf liefen 
jedoch nur von vier Fliegern Antworten ein und 
diese enthielten bloB bedingungsweise Zusagen. 
Die Firmen wieder konnten sich nicht beteiligen. 
Die Motorluftzeug - Aktiengesellschaft hatte den 
Sommer über vollauf zu tun gehabt, um mit der 
groBen Lieferung von vierzehn Flugapparaten an 
das Militfirärar fertig zu werden, so daB ihr jetzt 
keine geeignete Maschine für ein Wettfliegen zur 
Verfügung steht. Jakob Löhner & Co. hatten 
auBer dem grofien Militärapparat eben jetzt noch 
einen zweiten abliefern müssen; und die Auto¬ 
planwerke besitzen ebenfalls kein geeignetes Fahr¬ 
zeug. 

Da hätten nun die Militäiflieger in die Bresche 
springen können, wenn nicht das^Kriegsministerium 
ihnen die Beteiligung an einem Wettfliegen ver¬ 
boten hätte, und zwar, wie es schien, aus dem 
Grunde, weil man sich davor scheute, Militär¬ 
piloten mit Zivilpiloten um Preise fliegen und über¬ 
haupt bei einem Meeting, wo vom Publikum Entree 
eingehoben wird, mittun zu lassen. 

Das Verbot des Kriegsministeriums für die 
Offiziere, an dem Flugmeeting teilzunehmen, beruht 
indes, wie uns nachträglich von authentischer Seite 
mitgeteilt wird, nicht darauf, daB man die militä¬ 
rischen Flieger nicht in Gesellschaft von Zivilpiloten 
starten lassen will, sondern der Grund ist, daB man es 
nicht richtig fand, daB die Offiziere auf militäri¬ 
schen Apparaten den Zivilfirmen und den privaten 
Piloten die Preise wegnehmen. 


IM FREIBALLON OBER DEN GLÖCKNER 

Nichts weniger als glückverheißend sah in Inns¬ 
bruck der Himmel aus, als wir — kaiserlicher Rat 
Heigl, mein Freund Professor Dr. Ewald (Wien) und 
meine Frau hatten sich meiner Führung anver- 
traut — am 25. August /in den Korb unseres 
»Graf Zeppelin« stiegen. Am frühen Morgen 
waren: am blauen Firmament nur einzelne Wölkchen 
mit steifem Westnordwest dahingesegelt — nun 
hatte sich der Himmel grau überzogen, die Sonne 


hatte sich versteckt, irgend eine Luftströmung 
war nicht mehr zu erkennen und drinnen im 
Stubai bängten bleigraue Wolkenballen sich an die 
Berge. Wir mußten darauf gefaßt sein, in schlechtes 
Wetter zu geraten. Knapp vor dem Aufstieg kam 
noch das am Abend zuvor von dem liebens¬ 
würdigen und stets zuverlässigen Beobachter auf 
der Zugspitze an uns aufgegebene Prognosentele¬ 
gramm in meine Hände, das unter anderem die 
ominösen Worte enthielt: »Neuerlicher Witterungs¬ 
umschlag bevorstehend.« Kein Wunder, daB ich 
bei solchen Auspizien noch im letzten Moment 
den größeren meiner zwei photographischen Apparate 
als überflüssigen Ballast herausgab. Und doch sollte 
es eine ideal schöne Fahrt werden, wohl die schönste, 
die mir bisher geglückt I 

Um 7 Uhr 48 früh erhob sich der Ballon in 
die Luft. Zunächst nahm er den Weg über den 
Inn. Um 8 Uhr 9 standen wir über Arzl 2000 n 
hoch und konstatierten mißmutig zunehmende Be¬ 
wölkung. Um 8 Uhr 16 sahen wir aus einer Höhe 
von 2600 m über die Karwendelkette in die dunst¬ 
bedeckte bayerische Hochebene hinüber, aus der 
sich der mächtige Wasserspiegel des Starnberger¬ 
sees merkwürdig deutlich abhob. Doch hatten wir 
nicht lange Zeit, auf die Berge im Norden zu 
gucken, die sich uns von den Allgäuern bis zum 
Hochkönig in fahlem, kaltem Licht, doch wolken¬ 
frei präsentierten, denn wir hatten auf einmal 
rasche Fahrt bekommen und naturgemäß richtete 
sich unser Interesse in erster Linie auf die Berge 
in unserer Fahrtrichtung. Da stand der hehre 
Zentralalpenkamm mit seinen ungezählten ver¬ 
gletscherten Gipfeln, auch in ernstem, trübem 
Licht, doch gleichfalls frei von Wolken und gerade 
in unserer Fahrtrichtung, über den Hohen Tauern, 
war es heller, ja zeigte sich gar da und dort 
einmal eine sonnbeschienene Partie. LuftfaVrer- 
glück scheint uns wieder hold zu sein I Hei, 
wie rasch es gehtl Um 8 Uhr 42 schon fliegen 
wir südlich vom Kellerjoch hinüber ins Zillertal, 
um 8 Uhr 54 wird der Ziller zwischen Zell und 
Stumm gequert (grandios sind die Blicke auf 
Tuxer und Zillertaler Berge), um 9 Uhr 15 
schweben wir angesichts der völlig aufgeschlossenen 
Reichenspitzgruppe, 3600 m hoch, über die Gerlos- 
platte und sehen auf das ganze Pinzgau hinaus. In 
der Fahrtrichtung, gerade in voller Sonne, die 
edle Glocknerpyramide. Unten, wie Kinderspiel¬ 
zeug, die Häuschen von Krimml und, bis zu uns 
herauf tosend, die Krimmler Fälle mit ihrer unend¬ 
lichen Wasserfülle. 

Wenn wir nur die Fahrt verlangsamen könnten 1 
Man weiß ja gar nicht, was von all der Pracht 
ringsum und unter uns zuerst ansehen, und kaum 
blickt man einen Augenblick wo anders hin, so 
hat sich auch schon das Bild völlig geändert und 
verschoben. 

Nun begann der prachtvollste, der eigentlich 
hochalpine Teil der Fahrt. Wir fuhren gegen Ost¬ 
südost und mußten so, immer näher an den Zentral - 
kämm herankommend, die tiefeingerissenen präch- 
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tigen Tauerntäler im Norden des Venedigers 
und die scharfzerzackten wilden Kämme zwischen 
ihnen schräg queren. So war es auch und das 
war unbeschreiblich schön. Eines dieser Täler 
nach dem andern mit jeder Einzelheit seines ge¬ 
waltigen Gletscherhintergrundes, mit jedem Gipfel 
seiner Umrandung, mit den vielen kleineren und 
größeren, bald blauen, bald smaragdgrünen, 
glitzernden Bergseen, die bald im Talboden, bald 
hoch oben in den Karen, den Blicken der Bergwanderer 
versteckt, liegen, öffnete sich uns mit der Über¬ 
sichtlichkeit einer riesigen Reliefkarte. Nach Norden, 
mit unserer eis- und felsstarrenden Umgebung an¬ 
genehm kontrastierend, die milden, grünen Kuppen 
des Kitzbüheler Schiefergebirges, der Zeller See, 
dann die Loferer, Leoganger Berge, da« Steinerne 
Meer, der Hochkönig und wie sie alle heißen, die 
Rang und Namen haben in der Heerschau der 
nördlichen Kalkalpen. Durchwegs Bilder, die, so 
kurz sie auch nur auf das Auge ein wirken konnten, 
sich unauslöschlich der Erinnerung einprägten. 

Interessant war die Wolkenbildung; der graue 
Dunst ober uns war dünner geworden und ließ 
zeitweise die Sonne etwas zur Geltung kommen; 
im Süden mit dem Zentralkamm scharf ab¬ 
schneidend mächtige Kumulusbildung, nördlich 
vom Zentralkamm nichts davon. 

Gegen ®/ 4 10 Uhr war der Zentralkamm in 
der Nähe des Velbertauerns erreicht und für 
wenige Minuten bewegten wir uns jetzt südlich 
von ihm. 

Der Großvenediger war umschifft, wir sahen, 
soweit mächtige ansteigende Wolken es zuließen, 
auf die von ihm ins Gschlöß abfließenden Riesen¬ 
gletscher seiner Ostseite (Viltragen- und Schlaten- 
kees) hinunter und für wenige Augenblicke gab 
uns auch das aufreißende Gewölk den Blick ins 
Tauerntal hinaus nach Windisch Matrei frei. 

Gleich darauf wieder nach der Nordseite des 
hier vielfach geknickten Zentralkammes hinüber¬ 
treibend, überflogen wir eilends den Ammersee 
und um 9 Uhr 53 traten wir nahe der Granat¬ 
spitze in den Bereich des hinteren Stubachtales. 
Prächtige Blicke auf Weiß- und Grünsee, auf den 
wilden Gletscherzirkus des Ödenwinkelkees, den 
majestätisch vor uns sich aufbauenden Groß¬ 
glockner 1 Über den Johannisberg hinweg tritt die 
mächtige Pasterze in Erscheinung. Um 9 Uhr 58 
überfliegen wir den Glocknerkamm, gerade über 
dem Eiskögele, seinem nordwestlichen Eckpfeiler, 
und geraten damit über das gewaltige Firngebiet 
des obersten Pasterzenbodens. 

Über die Gipfel des Fusch-Kspruner Scheide¬ 
kammes hinweg, an denen sich nun auch mächtige 
Wolkenfahnen ansetzen, kommt wieder ein Teil 
des Zeller Sees, dahinter der hochragende Watz- 
mann zur Ansicht, während wir, 4200 tn hoch', in 
der Längsrichtung der Pasterze an der gewaltigen 
Nordflanke des Großglockners vorbei, dessen 
Kammlinie sieb von den im Süden sich immer 
mehr auftürmenden Wolken unendlich scharf ab¬ 
hebt, lautlos talauswäits gleiten (10 Uhr 5). Wir 



DER GROSSGLOCKNER VON WESTEN. 

(Links unten das Ödenwiükelkees, darüber die untere Oden* 
wlukelscharte, dahinter ein Btück Pasterze.) 


sind dabei fast in voller Sonne, die uns behaglich 
durchwärmt, während Ewald, unser unermüdlicher 
meteorologischer Beobachter, am trockenen Aspira¬ 
tionsthermometer —5 Grad abliest. 

Mit noch 16 Sack Ballast ä 15 kg über¬ 
fliegen wir um 10 Uhr 8 die Elisabethruhe und 
treiben, während die Sonne sich wieder versteckt, 
drohendes, regenschwangeres Gewölk vor uns 
den größten Teil der Sonnblickgruppe und die 
Ankogelgruppe neidisch verhüllt und im Südosten 
die Kumulustürme höher und höher werden, über 
den Hängen nördlich von Heiligenblut dahin. Es 
war plötzlich warm geworden (-+- 6 Grad), der 



DER FUSCH-KAPRUNER KAMM. 

(Von oberhalb dar Paatana geteben.) 
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DIE NORDFLANKE DES GROSSGLOCKNERS 

(Aus 4200 Meter Höhe gesehen )'* 

Ballon war naturgemäß über den warmen Boden¬ 
schichten, umsomehr, als die Sonnenstrahlung 
nun fehlte, ins Fallen geraten und damit waren 
wir in eine fast windstille Zone getreten. Mit einem 
Opfer von drei Säcken Ballast war am 10 Uhr 
28 Minuten nördlich von Heiligenblut in einer 
Höhe von 2200»? (200—300»? über dem grünen 
Almboden) der Fall vollkommen abgebremst, der 
Ballon hatte zufällig hier eine Gleichgewichtslage 
gefunden und wanderte nun, durch schwachen Tal¬ 
wind getrieben, ganz langsam taleinwärts zurück. 
Wir hatten noch 13 Sack Ballast, ein bißchen 
wenig, um in die wölken verhüllten Berge vor uns 



DIE PASTERZE. 

(Von Osten gesehen. Links der Großglockner.) 


hineinzufahren, ohne etwas zu riskieren. Schöneres 
konnten wir nicht mehr schauen; unter uns war 
prächtiges Landungsteriain und bei einer Landung 
dahier konnte Ewald, der den nächsten Morgen 
in Wien zuiück sein sollte, sicher den Abend¬ 
schnellzug in Lienz erreichen. Kurzum, alle Ver- 
nuDftgründe sprachen dafür, hier die Landung 
durchzuführen und so wurde sie denn beschlossen. 
Einige kurze Ventilzüge brachten den Ballon zu 
weiterem Fallen und um 10 Uhr 48 setzte 
sich der Korb auf dem Tauernweg neben der 
Kasereck-Kapelle (1914 m) unendlich sanft nieder. 
Zwei Leute waren nahe Zeugen der Landung; 
eine junge Sennerin, die herzhaft herbeieilte, und 
ein Junge, dem das gelbe, vom Himmel gekommene 
Ungeheuer die Reie verschlagen hatte. Er rührte 
sich nicht vom Fleck, war weder zu bewegen, 
näher heranzukommen, noch nach Heiligenblut 
hinabzusteigen, um von dort Leute zu requirieren. 
Da machte sich denn die Sennerin, nachdem sie 
uns etliche Steinblöcke hereingereicht und es mir 
so ermöglicht hatte, meine drei Passagiere auszu¬ 
booten, auf den Weg nach Heiligenblut. Doch waren 
schon vorher der Gendarmeriewachtmeister und zahl¬ 
reiche freiwillige Helfer aufgebrochen; kaum drei 
Viertelstunden nach der Landung waren schon die 
ersten Leute heroben und nun wurde der gefüllte 
Ballon mit mir allein als Insassen über die Wiesen und 
durch ganz schütteren Baumbestand zur Glockner- 
hausstraße und auf dieser bis nach Heüigenblut 
herabbugsiert. Dort wurde er um ^1 Uhr auf 
einem steilen Stoppelfeld entleert und unter der werk¬ 
tätigen Beihilfe der äußerst liebenswürdigen und 
anstelligen Bevölkerung sehr rasch verpackt. 

Reizend war der Empfang, der uns im gast¬ 
lichen Rupertihaus zu teil wurde, und wir be¬ 
dauerten nur, daß die Stunde des Abschieds für 
uns so bald schon schlug. 

Im Auto ging es nach Lienz hinaus; unten 
im Drautal öffnete dann der Himmel seine 
Schleusen über uns. Wir waren aber Jupiter Pluvius 
darob nicht gram; hatte er uns doch an diesem 
Tage in wunderbarer Weise beschirmt und geschont. 

Dr. Hans Lorenz. 


WERTUNGSFORMELN FÜR ALR0PLANE. 

Die bisher angewendeten Gesichtspunkte, nach 
denen in Konkurrenzen die Leistungen der Flug¬ 
apparate miteinander verglichen und aneinander 
bewertet wurden, haben auf die Dauer nicht be¬ 
friedigt. Schon lange erheben sich Stimmen gegen 
die geübten Bewertungsweisen, denen man Ein¬ 
seitigkeit oder Unzweckmäßigkeit vorwirft, und man 
hat auch schon öfters für Reformen in der oder 
jener Richtung plaidiert. 

Die Bestrebungen, eine möglichst umfassende 
Wertungsmethode zu finden, die allen Anforde¬ 
rungen gerecht wird, lassen naturgemäß weitgehende 
Meinungsverschiedenheiten zu; denn es herrscht 
ja noch lange keine Einmütigkeit darüber, welches 
















Nr. 19 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


346 


eigentlich die wichtigsten Eigenschaften eines Aöro- 
plans sein sollen. Die Wertungsformel muß Gegen¬ 
stand von Meinungsverschiedenheiten sein, weil 
ihre Basis selbst je nach den Ansichten schwankt. 

Von der Vielfältigkeit der Gesichtspunkte, die 
sich geltend machen lassen, konnte man kürzlich 
in einer 'Diskussion des deutschen »Reichsflug¬ 
vereines« in Berlin einen Begriff bekommen, 
welcher sich gegenwärtig um eine Wertungsformel 
bemüht. Wie einem von Ingenieur Dr. Viktor 
Quittner im offiziellen Organ des Vereines, der 
»Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschifiahrt«, 
erstatteten Berichte zu entnehmen ist, wurden neben 
der Geschwindigkeit und der getragenen Last zur 
Berücksichtigung noch vorgeschlagen: die größte 
Steiggeschwindigkeit, die geringste Neigung der 
Bahn gegen die Horizontale beim Gleitflug sowie 
die Stabilität. Was die. letztere betrifft, so muß sie 
für eine bei Konkurrenzen anzuwendende Formel 
außer Betracht bleiben, da eine einwandfreie, 
zahlenmäßige Bestimmung der Stabilität (unter der 
roch dazu fast jeder etwas anderes versteht) un¬ 
ausführbar wäre. Was die flache Lage der Bahn 
im Gleitfluge betrifft, wurde allgemein anerkannt, 
daß dieselbe ein sehr wesentliches Kennzeichen 
für die Güte eines Flugzeuges ist, denn sie ist ein 
direktes Maß für das Verhältnis des Vortriebs¬ 
widerstandes zur Tragfähigkeit. Trotzdem ist es 
nicht notwendig, den Gleitwinkel besonders zu be¬ 
werten; denn da derselbe eben nur das Verhältnis 
der beiden eben erwähnten-Größen ausdrückt, so 
wird er indirekt durch jede Formel bewertet, deren 
Grundlage die Erreichung möglichst großer Geschwin¬ 
digkeit und Tragfähigkeit bei möglichst geringer 
Motorleistung bildet, denn ein Flugzeug, das sich 
Dach einer solchen Formel als günstig ergibt, muß 
auch eine flache Gleitbahn aufweisen. Die Steig- 
geschwindigkeit ist in erster Linie abhängig von 
der verfügbaren Motorleistung; ihre Bewertung 
wäre vielleicht nicht unangebracht, aber sie läßt 
sich nur durch eine besondere Konkurrenz — nicht 
direkt aus den Resultaten eines längeren Fluges 
selbst — bestimmen und außerdem wird durch 
ihre Einführung die zu schaffende Wertungsformel 
sehr kompliziert, so daß es, wie Dr. Quittner meint, 
besser sein dürfte, zunächst davon abzusehen. 

In dem erwähnten Berichte heißt es ferner: 

»Es bleiben also zu bewerten die Geschwindigkeit 
und die getragene Last. Was die Geschwindigkeit betrifft, 
so können über die Art ihrer Berechnung und Messung 
kaum Meinungsverschiedenheiten bestehen. Anders verhält 
es sich dagegen mit der getragenen Last. Hier stehen 
sich zwei verschiedene Anffassnngen gegenüber: die einen 
wollen nur die Nutzlast bewerten, die anderen die ge¬ 
samte Last, also Nutzlast + Eigengewicht des Flngzenges. 
Daß an sich die Bewertung der reinen Nutzlast logischer 
ist, scheint wohl klar, denn für die praktische Verwendung 
kommt es eben nur auf sie an. Die ausschließliche Be¬ 
wertung der Nutzlast (für die u. a. Herr Elsinghardt in 
einem an den Referenten gerichteten Schreiben eintrat) 
hat aber den Nachteil, daß die Konstrukteure dadurch zn 
einer allzn leichten nnd eventuell nicht genügend soliden 
Konstruktion der Flugzeuge veranlaßt werden könnten, 
weil dies zweifellos das einfachste Mittel ist, nm eine 
gute Bewertung zu erzielen. Deswegen traten Herr In¬ 


genieur Nowka, der Referent n. a. dafür ein, vorläufig 
(d. h. bis zur Schaffung bestimmter Normen für die Min- 
deststärken der meist beanspruchten Flugzeugteile) das 
Eigengewicht bei der Wertnng der Nntzlast hinzu- 
zurechnen. Freilich hat diese Methode wieder den Nachteil, 
daß sie den Konstrukteur auch dort nicht zn Gewichts¬ 
ersparnissen ermuntert, wo solche ohne Gefährdung der 
Sicherheit möglich wären, nnd deshalb erscheint der Vor¬ 
schlag von Herrn G. Madelnng sehr beachtenswert, das 
Eigengewicht nicht voll, sondern nur mit einem bestimmten 
Prozentsatz, etwa 60 Prozent, zn bewerten. Die richtige 
Festsetzung dieses Prozentsatzes wäre natürlich genan zn 
bedenken, denn man muß die richtige Mitte einhalten, 
bei der zwar die Konstrukteure ein gewisses Interesse 
haben, leiebt zu bauen, aber doch nicht in die Ver¬ 
suchung kommen, der Leichtigkeit die Sicherheit unter- 
zuordnen. 

Für eine rationelle Wertungsformel dürfen aber 
natürlich nicht die Geschwindigkeit nnd Tragfähigkeit an 
sich maßgebend sein, sondern nur im Verhältnis zu den 
aufgewendeten Mitteln. Betrachten wir das Flugzeug 
allein, ohne den Motor, dann kommt es darauf an, die 
verlangten Leistungen mit einer möglichst geringen Motor¬ 
stärke zu erreichen. Sehen wir dagegen — was wohl das 
Richtigere ist — Flugzeug und Motor als eine Einheit 
an, so interessiert uns die Motorstärke als solche gar nicht 
und es kommt nns nur darauf an, daß das Flugzeug seine 
Leistungen mit einem möglichst geringen Verbrauche an 
Betriebsstoffen (Benzin, öl, Kühlwasser) vollbringt. Diese 
Auffassung, bei der einzig der Verbrauch als maßgebend 
angesehen wird, hat außerdem den großen Vorteil, daß 
sie allein eine gerechte Vergleichung verschiedener Motor¬ 
typen gestattet. Wollte man, ähnlich wie bei manchen 
Automobilkonkurrenzen, die Stärke des Motors aus seinen 
Dimensionen (Bohrung, Hub, Tourenzahl) bestimmen, so 
müßte man für jede Type von Motoren andere Berech- 
□ uugsformeln aufstellen, denn man kann natürlich nicht 
auf Grund der Dimensionen einen Viertakt- mit. einem 
Zweitaktmotor, einen luftgekühlten mit einem wasser¬ 
gekühlten, einen Motor mit feststehenden Zylindern mit 
einem Umlaufmotor vergleichen. Die richtige Berück¬ 
sichtigung aller dieser Verschiedenheiten wäre kaum 
möglich und würde zu fortwährenden Streitigkeiten Anlaß 
geben. Aus diesem Grunde war auch in der Sitzung des 
Reichsflugvereines die Meinung allgemein, daß die Wertung 
auf Grund des Benzinverbrauches geschehen sollte. 

Das Ergebnis der Beratung kann man wohl folgender¬ 
maßen zusammenfassen : Der Bewertung sollen zu gründe 
gelegt werden: 1. die erzielte Geschwindigkeit, 2- die 
getragene Last, 3. der möglichst geringe Verbrauch an 
Betriebsstoffen. Eine Meinungsverschiedenheit besteht im 
wesentlichen nur in der Frage, ob als »getragene Last« 
nur die Nutzlast oder das Gesamtgewicht oder endlich 
die Nutzlast und ein Prozentsatz des Eigengewichtes 
gerechnet werden soll.« 

Man darf nuu begierig seia, ob die hier dar- 
gelegteo Erwägungen in weiteren Fachkreisen fort¬ 
gesponnen und ob überhaupt die Bemühungen in 
dieser Richtung zu dem angestrebten Ende, nämlich 
zu Bewertungsformeln wie im Automobilsport führen 
werden. 


NEUE WELTREKORDS. 

Die großen Rekords haben keine Haltbarkeit: man 
bat sich vom Staunen über eine überraschende Leistung 
kaum erholt, als schon die Nachrichten von noch ver¬ 
blüffenderen Taten der Aviatiker einlaufen. Und wenn 
man glaubt, daß auf lange Zeit hinaus eine nicht zu 
überbietende Grenze erreicht sei, wird man flugs eines 
Besseren belehrt, und ein unglaubliches Ereignis reiht sich 
an das andere. 
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DaB Garros am 6. September im Höhenflug eine 
wichtige Marke passiert und mit ungeahnter Raschheit 
Blascbkes Weltrekord dadurch überboten hat, dafl er den 
fünften Tansender bewältigte, haben wir schon berichtet. 
Wenige Tage sind seitdem erst vergangen, und schon 
wieder sind nene, großartige Weltrekords zn vermelden, 
ja darunter gar ein neuer Höbenrekord, der seinerseits 
wieder Garros' Leistung, wenn nicht in Schatten stellt, 
so doch weitaus überflügelt. 

Zuerst wäre nun über einen neuen Doppelrekord 
zn berichten. Einen Doppelrekord insoferne, als bei dem 
gleichen Flug sowohl eine jede bisher erreichte Distanz, 
als auch jede Dauer sehr bedeutend übertroffen wurde. 
Der Inhaber dieses Doppelrekords ist der schon von 
früheren Höchstleistungen her bekannte Aviatiker Fourny. 
Derselbe machte am 11. September denVersuch, sich den 
10.t00 Francs betragenden Kriteriumpreis des französi¬ 
schen A er o-Klubs anzneignen, jenen viel umworbenen 
Preis, welcher für den der Distanz nach längsten Fing 
ohne Zwischenlandung jährlich ansgesetzt wird. 

Um 5 Uhr 53 Minuten morgens stieg Fonrny in 
Etampes trotz dem sehr ungünstigem, regnerischem Wetter 
zn seinem groflen Unternehmen auf. Ein grofies Unter¬ 
nehmen in der Tat; denn Fourny mußte, um deu von 
Gobi am 24. Dezember 1911 geschaffenen Rekord von 
740 km zn überbieten, jedenfalls mit einer gnt lOstündigen 
Fahrt rechnen. Und es gehört viel dazu, eine solche Zeit 
hindurch auf dem anstrengenden, gefährlichen, schwan¬ 
kenden Posten auszuharren. Der Apparat, den Fourny 
benützte, war ein Militärdoppeldecker Maurice Farman 
mit einem Renault-Motor von 70 Pferdekräften. Die 
mittlere Geschwindigkeit, welche der um eine Bahn von 
7*6 km kreiaende Aeroplan einschlug und so ziemlich bei¬ 
behielt, betrug ungefähr 77 km pro Stunde. 

Gegen 11 Uhr vormittags wurde das Wetter - sehr 
schlecht ; der Windmesser gab 12 m pro Sekunde an und 
es trat ein Regen ein, der den Aviatiker bis gegen 3 Uhr 
beständig molestierte. Nichtsdestoweniger ging der Flug 
mit bewunderungswerter Regelmäßigkeit vor sich. Um 
V,5 Uhr nachmittags hatte Fourny 800 km zurückgelegt 
nnd damit den Rekord GobAs, also den Weltrekord, 
bereits nm 60 km geschlagen. Damit begnügte sich Fourny 
keineswegs, sondern flog bis in den Abend hinein weiter, 
dem sich noch verstärkenden Winde und der einfallenden 
Dunkelheit zum Trotz. Um */,7 Uhr hatte er 900 km 
hinter sich gebracht, und als er endlich um 1; 4 8 Uhr 
landete, betrog seine Leistung 1010*8 km, geflogen in 
13 Stunden 17 Minuten 16 1 /, Sekunden! 

Wenn man die Distanzen, welche Fourny von Stunde 
zu Stunde zurücklegte, betrachtet und mit den vorherigen 
Rekords vergleicht, so erhält man folgende Zusammen- 


Stellung: 

Fonrny 

Frühere Leistnnge 

Standen 

Kilometer 

1 

76 

VAdrines 168244 

2 

152 

Tabuteau 234*431 

3 

228 

Tabuteau 310 281 

4 

304 

P.-M. Bournique 325 

5 

380 

P.-M. Bournique 407 

6 

448 

P.-M. Bournique 490 

7 

524 

Tabuteau 522 

8 

592*800 

Fourny 510 

9 

668*800 

Fourny 580 

10 

752*400 

Fourny 650 

11 

828*400 

Fourny 710 

12 

912 

— 

13 

988 

— 


Man sieht aus dieser Zusammenstellung, dafl Fourny 
alle Zeitrekords von 7 Stunden an überboten, jene von 
12 nnd 13 Stunden überhaupt erst geschaffen hat. 

Einen Überblick über das Fortschreiten der Welt¬ 
rekords der Dauer und der Distanz bieten folgende zwei 
Listen: 


Dauerrekords: 


Santos-Dumont, Bagatelle, 12. Nov. 1906 

0 

00 

21V, 

Henry Farman, Issy, 26. Oktober 1907 

0 

00 

52»/, 

Henry Farman, Issy, 13. Januar 1908 . . 

0 

01 

28 

Henry Farman, Issy, 21 März 1908 . . . 

0 

03 

39 

LAon Delagrange, Issy, 11. April 1908 

0 

06 

30 

LAon Delagrange, Rom, 30. Mai 1908 

0 

15 

26*/, 

Henry Farman, Issy, 6. Juli 1908 . . . 

0 

20 

19»/s 

LAon Delagrange, Issy, 6. September 1908 

0 

29 

53»/, 

Wilbur Wright, Auvours, 21. Sept. 1908 

1 

31 

25«/, 

Wilbur Wright, Auvours, 18. Dez. 1908 

1 

54 

53*/, 

Wilbur Wright, Auvours, 31. Dez. 1908 

2 

20 

23*/, 

Paulhan, BAtheny, 25. August 1909 

2 

43 

24«/, 

Henry Farman, BAtheny, 27. August 1909 

3 

04 

56*/» 

Henry Farman, Mourmelon, 3. Nov. 1909 
LabouchAre, BAtheny, 9 Juli 1910 . . . 

4 

17 

53*/, 

4 

19 

00 

Olieslaegers, BAtheny, 10. Juli 1910 . . . 

5 

03 

04 1 /» 

Tabuteau, Etampes, 28. Oktober 1910 . . 

6 

00 

00 

Henry Farman, Etampes, 28. Dez. 1910 . 

8 

12 

47*/» 

Fourny, Buc, 1. September 1911 .... 

11 

01 

29V. 


Distanzrekords: 

Kilometer 

Santos-Dumont, Bagatelle, 12. November 1906 0*220 

Henry Farman, Issy, 26. Oktober 1907 .... 0*770 

Henry Farman, Issy, 13. Januar 1908 . 1 

Henry Farman, Issy, 21. März 1908 .... 2*004 

LAon Delagrange, Issy, 11. April 1908 .... 3*925 

LAon Delagrange, Rome, 30. Mai 1908 . - 12*750 

LAon Delagrange, Issy, 16. September 1908 . . 24*125 

Wilbur Wright, Auvours, 21. September 1908 66 600 

Wilbur Wright, Auvours, 18. Dezember 1908 . 99 800 

Wilbur Wright, Auvours, 31. Dezember 1903 . 124*700 

Paulhan, BAtheoy, 25. August 1909 . 134 

Latham, BAtheny, 26. August 1909 . 154 620 

Henry Farman, BAtheoy, 27. August 1909 . . . 180 
Henry Farman, Mourmelon, 3. November 1909 . 284*212 

LabouchAre, BAtheny, 9. Juli 1910.840 

Olieslaegers, BAtheny, 10. Juli 1910 . . . 392*750 

Legagneuz, Pau, 21 Dezember 1910 . . . . 615*900 

Tabuteau, Etampes, 28. Dezember 1910 . . 584*745 

Olieslaegers, Kiew, 16. Juli 1911.625 

Fourny, Buc, 1. September 1911 . 722*933 

GobA, Pau, 24. Dezember 1911 . 740*299 

Der Höhenrekord wurde am 17. September wieder 
verbessert. Garros fand in Legagneuz seinen Meister, der 
in Höhenflügen auch kein Neuling mehr ist. 

Auf dem Manöverfeld von Issy-les-Moulineauz stieg 
Legagneuz an dem genannten Tag um 11 Uhr 52 Mi¬ 
nuten auf. Er benützte einen Moräne-Eindecker mit 
Gnome-Motor. Der Flieger, der sich für seine gefahrvolle 
Hochfahrt mit einem Sauerstoffapparat ausgerüstet hatte, 
drang sehr schnell in die hohen Regionen empor. In 
einem kaum dreiviertelstündigen Flug hatte er 5720 m 
erreicht. Um 12 Uhr 47 war er bereits wieder auf der 
Erde, als Träger eines neuen Weltrekords. Legagneuz 
befand sich sehr wohl, als er in Villaconblay bei Ver¬ 
sailles landete. Er erzählte, daß er noch höher geflogen 
wäre, wenn ihn nicht da oben ein Zustand eigenartiger 
Müdigkeit überkommen wäre. 

Geradezu unheimlich klingen die Zeiten, in denen 
die einzelnen Phasen des Fluges sich vollzogen. Nach 
den Mitteilungen des »Autos befand sich Legagneuz nach 
2 l /j Minuten schon 1009 m hoch, nach 7 1 /, Minuten 
2000 m, nach 12 , / ! Minuten 3000 m, nach 20 Minuten 
4000 m, nach 35 Minuten 6000 m hoch; die höchste Höhe, 
5700 m, erreichte er 45 Minuten nach seinem Start. Der 
ganze Abstieg nahm bloB 10 Minuten in Anspruch ; 
Legagneuz ließ sich also mit einer solchen Geschwindig¬ 
keit fallen, daB er 670 m pro Minute zurücklegte. 

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG» 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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DER »GRAND PRIX« IN PARIS. 

Sonntag den 22. September kam in Paris der Grand 
Prix de l’Adro Club de France znr Austragung, ein 
Wettbewerb (Weitfahrt) für Kugelballons, der jährlich 
stattfindet,' und an dem aufler französischen häufig auch 
ausländische Konkurrenten teilnehmen. Unter den acht¬ 
zehn startenden Ballons befanden sich diesmal drei aus¬ 
ländische : ein deutscher, ein belgi jfher und ein englischer. 

Der Schauplatz des Aufstieges war der Sportplatz 
des Airo Club de France in Saint-Cloud bei Paris. Die 
Witterung war der Wettfahrt gar nicht günstig, denn, es 
wehte Jener Wind, der in Frankreich die Weilfahrten 
am meisten beeinträchtigt, nämlich Ostwind. Während 
z. B. bei Westwind eine unabsehbare Linderstrecke sich 
vor den Luftschiffern ausdehnt und sie ihre und ihrer 
Ballons Kräfte bis aufs äußerste entfalten können, be¬ 
reitet beim Ostwind die nahe gelegene, bald erreichte 
Westküste der Fahrt ein rasches Ende, and es kommt 
eigentlich nur darauf an, ob man ein mehr oder weniger 
vorspringendes Stück Küste erreicht. Die Weitfahrt wird 
anf diese Weise zur Zielfahrt. Wem es durch vorsich¬ 
tiges Tasten in verschiedenen Höhen gelingt, die gün¬ 
stigste Luftströmung m erhaschen, d. h. jenen Wind, der 
von der gerade zum nächst gelegenen Küstenpunkt 
führenden Richtung am meisten abweicht, der erlangt 
die besten Chancen, unter den geringen möglichen Di¬ 
stanzen die relativ weiteste zurückzulegen. 

Die achtzehn Ballons, welche von Punkt */ t 3 Uhr 
nachmittags an in Zwischenpausen von durchschnittlich 
zehn Minuten abgelassen wurden, waren, in der Reihen¬ 
folge des Anfsteigens numeriert, die folgenden: 

1. «BohCme III« (1600 m a ). Führer Reni Le Grain, 
Passagier Vicomte de Lariboisi&re. 

2. «Puzzle« (1600 ff» 8 ). Führer Jules Dubois, Passa¬ 
giere Jules Vüdrines und Destrecher. 

3. «Magdeburg« (1600 m a ). Führer Dr. Henoch vom 
Deutschen Luftschiffer-Verband, Passagier Jung. 

4. »Maubeuge« (1600 m a ). Führer Albert Boegler, 
Passagier E. Pipin. 

5. «Eole III« (1600 ff» 8 ). Führer G. de Neverlde, 
Passagier de Turel. 

6. Stella IV« (1600 tn*). Führerin Madam^ Gold¬ 
schmidt vom Damen-Aero-Klub »Stella«; Begleiterin 
Madame Foucher. 

7. «Picardie« (1600 ff» 8 ). Führer Maurice Bienaimd, 
Passagier Rumpelmayer. 

8. «Espürance« (1200 ff» 8 ). Führer Andrd Wateau, 
Passagier Laurenceau. 

9. »La Mouche« (1600 ff» 8 ). Führer Jean de Francia 
vom englischen königlichen Aero-Klub, Passagier Madame 
Renaux. 

10. «Maire-Andri« (1600 m a ). Führer P. Salmon, 
Passagier Duvillier. 

11. »Walk-up« (1200 m a ). Einziger Insasse Thdo 
Bogain. 

12. »Le Bdarn« (1600 ff» 8 ). Führer Georges Blanchet, 
Passagier Borei. 

13. »Belgica II« (1600 m a ). Führer Ernst Demuyter, 
Passagier Venstral. 

14. «l’Auba« (1200 m a ). Führer E. Bourdariat, 
Passagier Picard de la Vacquerie. 

15. »Zodiac II« (1600 ff« 8 ). Führer Adrien 
Langeredoc, Passagier ChaillA 

16. »Condor« (1600 m 8 ). Führer Emile Dabonnet, 
Passagier Cozabule. 

17. »Louisette« (1600 ff» 8 ). Führer Louis Pierron, 
Passagier Omer Decugis. 

18. »Escapade« (1600 ff« 8 ). Führer Lion Barthou, 
Passagier W. Jourdan. 

Die Aufstiege gingen unter der Leitung der Kom¬ 
missäre Georges Besan^on, Alfred Leblanc, Edouard 
Sourcouf und Paul Tissandier prompt und glatt vor sich. 
Die Ballons verschwanden einer nach dem anderen im 
Westen. Sie wurden natürlich alle gegens Meer zu ge¬ 
trieben, und es kam, wie gesagt, darauf an, sich dem 
direkten Flug zur Küste möglichst zu entziehen. 


Diejenigen, denen die künstliche Vcrlingerung der 
Strecke am besten gelang und die daher mit den zurück- 
gelegten Distanzen an der Spitze marschieren, sind die 
folgenden fünf Konkurrenten: 

1. «Escapade« (Lion Barthou) 540 km. 

2. «Belgica II« (Demuyter) 5>88 km. 

8. «Le Biarn« (Blanchet) 498 km. 

4. »Picardie« (Bienaimd) 490 km. 

5. »Puzzle* (Dubois) 488 km. 

Die hier angegebenen Distanzen wie auch die 
Reihenfolge ist provisorisch. Die Landungsorte der ersten 
zwei waren Porspoder (Finistire) and Telgme (Flnistüre). 


VON DEN MANÖVERN. 

3ei den heurigen grollen Manövern in Ungarn 
haben sich die Flugmaschinen wieder glänzend bewährt. 
Obgleich das Wetter die Flieger durchaus nicht be¬ 
günstigte, leisteten sie doch ganz hervorragende ^Dienste 
und dabei war nicht einmal ein Unfall zu beklagen, wie 
es bei dem herrschenden Wind nicht überrascht hätte. 
Durch zwei Beispiele von Flügen werden die Windver¬ 
hältnisse deutlich genug illustriert: Am 8. September 
brauchte Oberleutnant Stohanzl zu dem Weg von Tot- 
Komlos nach Szegedin (Luftlinie 50 km) fast zwei Standen; 
beim Rückflug, bei welchem er den Wind im Rücken 
batte, legte er dieselbe Strecke in 15 Minuten zurück. 
Oterleutnant Miller kam am 9. September beim Rückflag 
von seinem weiten Erkundungsflag gegen das im An¬ 
marsch aus Siebenbürgen gemeldete gegnerische Korps 
eine Zeitlang überhadpt nicht von der Stelle, bis er end¬ 
lich eine Luftschicht erreichte, in welcher er halbwegs 
vorwärtskommen konnte. Und dabei mufl man bedenken, 
dafl die bei den Manövern verwendeten Etrich-Eindecker 
100 km pro Stunde machen. 

Dafl trotz den aus obigen Beispielen zu entnehmenden 
Windverhältnissen ohne Unfall Bedeutendes geleistet 
wurde, mufl man ebensowohl der heimischen Flugzeug¬ 
industrie als auch den Piloten hoch amechnen. Der Kom¬ 
mandant der V erkehratmppenbrigade, FML. Leopold 
Schleyer, ist voll des Lobes. Aus seinen Änflerangen 
über die Tätigkeit der Flieger bei den Manövern sei das 
Folgende mitgeteilt: 

Es waren drei Flugmaschinenparks aufgestellt und 
je einer bei der Manöverleitang, beim 5. Armeekommando 
(blaue Partei) und beim 12. Korpskommando (rote Partei) 
eingeteilt worden. Der bei der Manöverleitung eingeteilte 
Park bestand aus drei Flugapparaten, die den Partei¬ 
kommanden zngewiesenen Parks aas je sechs bemannten 
und zwei Reserveapparaten. Jeder Apparat wurde von 
einem Feldpiloten gelenkt, dem ein Offizier der Flieger¬ 
truppe als ständiger Beobachter zugewiesen war. Bei 
mehreren Flügen fungierten Generalstabsoffiziere als 
Beobachter. 

Die Flieger entsprachen bei beiden Parteien den an 
sie gestellten Aufgaben trotz geradezu stürmischen, regne¬ 
rischen Wetters. Für sie war ja die hoch angeschwollene 
Maros kein Hindernis und in einen selbst 100 km ent¬ 
fernten Raume konnte bald Einblick erlangt werden und 
die diesbezügliche Nachricht konnte in wenigen Stunden 
znrückgelangen. 

Bei der Südpartei waren am 9. alle fünf Flieger im 
Auf klärungsdienste tätig, welche sehr bald wichtige und 
zuverlässige Meldungen überbrachten, durch die der 
Parteikommandant über die Situation beim Gegner genau 
orientiert war. Ein Apparat geriet hierbei wiederholt in 
wirbelartige Windströmungen, so dafl er trotz aller 
Gegenmaflnahmen des Piloten mehrere Schleifen beschrieb. 
Der Park der Nordpartei hatte keinen Anlafl, seinen 
Standort zu wechseln, und verblieb deshalb auch während 
des ganzen Verlaufes der Manöver in Tot-Komlos, wo er 
anfänglich etabliert worden war. Bei der Südpartei war 
es nach dem Überschreiten der Maros erwünscht, die 
Flieger besser kur Hand zu haben, dies schon deshalb, weil 
sonst die nach der Rückkehr des Fliegers auf dem Park- 
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platze (Nagy-Szt. Mikloa) von dort abgehende Meldung 

_ wenn das Telephon versagte, was anch Vorkommen 

soll — den sehr zeitraubenden Umweg über die Kriegs- 
brücke bitte zurücklegen müssen. Und für ein Auto oder 
ein Motorfahrrad war anf den dahin führenden Wegen 
nicht viel Ruhm zn holen. Es wnrde daher für den 10. 
ein Gefechtslandungsplatz östlich von Magyar ■ Csanad 
ansgemittelt und es war ein geradezu herrlicher Anblick, 
als vormittags innerhalb von fünf Minuten sämtliche im 
Erkundnngsdienste tätig gewesenen Flieger daselbst landeten. 
Auf diesem Gefechtslandungsplatze rückte auch die Hilfs¬ 
mannschaft mit Benzin und Proviant ein. Zur Nächtigung 
kehrten die Flieger auf dem Luftwege zu ihrem Park¬ 
plätze zurück. An diesem Tage waren sowohl bei der 
Nordpartei als auch bei der Südpartei vom frühen Morgen 
bis zum Einbruch der Dunkelheit die Aeroplane in 
vollster Tätigkeit Ein abschließendes Urteil über die 
Zuverlässigkeit der an allen Maaövertagen durch die 
Flieger erbrachten Meldungen kann natürlich erst er¬ 
folgen, bis die Behelfe hierzu zur Verfügung stehen. Aber 
schon jetzt zeigt es sich klar, wie notwendig es ist, die 
Beobachter in der Erkundung und auch in der zweck¬ 
mäßigen Verfassung von Meldungen zu schulen. 

Bemerkenswert ist ferner, da» am 10. September bei 
der blauen (Nord-) Partei das fünfte Armeekommando 
nicht nur über die Situation des Feindes, sondern auch 
über jene der eigenen Truppen fortgesetzt durch die 
Flieger in Kenntnis erhalten wurde. Es worden wieder¬ 
holt von den Fliegern beim Überfliegen eigener Truppen 
Meldungen, welche in eigenen Meldehülsen eingelagert 
waren, abgeworfen. Da diese Hälsen mit einem stark 
ranchenden Brandsatze, der sich durch eine einfache Frik- 
tionavorrichtnng beim Abwerfen entzündete und überdies 
mit einer 7 m langen Flagge versehen waren, die sich 
abwickelte, so wurden die abgeworfenen Meldehülsen von 
den Truppen leicht wahrgenommen and auch aufgelesen. 
Sämtliche Flieger hatten einen eigenen Beobachter an 
Bord. 

Wenn ein Flieger auf den Landungsplatz zurück¬ 
kehrte, so wurde das Ergebnis der Aufklärung vorerst 
durch eine kurze Meldung dem höheren Kommando tele¬ 
phonisch mitgeteilt und diese Meldung dann zumeist durch 
einen ausführlicheren, mit einer Skizze adjustierten Bericht 
ergänzt. Ob der Flieger der eigenen oder der Gegenpartei 
angehört, ist, sobald der Apparat höher als 600 m sich 
befindet, im Frieden nach dem Abzeichen nicht verläälich 
zn unterscheiden. Im Ernstfälle wird vielleicht die Ver¬ 
schiedenheit der Apparattype, die hüben und drüben Ver¬ 
wendung findet, Aufschluß geben. 

Bei Nachtlandungen traten die mitgenommenen 
Scheinwerfer in Aktion, die dem Piloten den Platz an- 
zeigten, wo er niederzngehen habe. Die ganze Organisa¬ 
tion der Flugmaschinenparks, ihre sonstige Ansrüstnng 
sowie die Vorkehrungen für die Besorgung des technischen 
nnd militärischen Dienstes bewährten sich sehr gut. 

Unsere Flieger haben bei diesen Manövern gezeigt, 
was sie in mühevoller, besonnener und ruhiger Arbeit ge¬ 
lernt haben, und sie haben auch dargetan, wie Bie ihr 
Können in den Dienst der höheren Führnng zu stellen 
vermögen. Mit berechtigtem Stolze können alle anf die 
unter den denkbar ungünstigsten Verhältnissen erzielten 
glänzenden Leistungen zuTückblicken, und einen Widerhall, 
der ans dem von Opfermut nnd heroischem Pflichtgefühl 
dnrchglühten Herzen kam, haben die schönen Worte des 
Armeebefehls, d. d. Mezöhegyea, 11 September 1912, ge¬ 
funden, die da lauteten: »Mit großer Befriedigung habe 
ich mich auch von den hervorragenden Leistungen der in 
der Lnftschiffahrt verwendeten Offiziere überzeugt, welche 
den von der Führung gestellten Aufgaben mit Kühnheit 
nnd bestem Erfolge nachgekommen sind.« 

Mit voller Beruhigung kann die Armee die 
modernste aller technischen Errungenschaften in ihren 
Dienst stellen. Sie wird keines der bisher gebräuchlichen 
Mittel für den so schwierigen Aufklärungsdienst verdrängen, 
aber eine nicht nur wertvolle, sondern Behr willkommene 
Ergänzung bilden, die es gestattet, namentlich die bei 
diesem Dienste so anflerordentlich io Anspruch genommene 
Kavallerie zn entlasten. Ebenso wertvolle Dienste wird 


die Verwendung von Flugmaschienen für die Zielauf¬ 
klärung nnd Schuflbeobachtung der Artillerie zu leisten 
im stände sein. Endlich wird mit Hilfe der Flugmaschine 
bald Gewiflheit zu erlangen sein, wie es bei den Nachbar¬ 
verbänden aussieht, wenn die hierzu verwendeten Ver- 
bindungsmittel versagen oder nicht rechtzeitig in Aktion 
treten konnten. 


DER FLUG BERLIN—PETERSBURG. 

Von Walter Fröbus. 

Der Flug Berlin—Petersburg hatte seinen Haupt - 
zweck in der gründlichsten Erprobung einer neuen Flug- 
zmgtype der Deutschen Wright-Gesellschaft, nämlich eines 
85/lt'O H. P.-Apparates mit Einkettenantrieb. Eine richtige, 
überzeugende Ansprobung kann ja doch nur auf einem 
großen, onvorbereiteten Überlandflug geschehen. Deshalb 
waren auch für den Flug weder die Etappen vorher fest¬ 
gelegt, noch auch irgend welche Vorbereitungen getroffen 
worden. 

Der Chefpilot der Gesellschaft, Herr Abramowitch, 
und sein Begleiter, Regiernngsbaumeister Hackstetter, 
waten einzig und allein anf sich selbst und den beglei¬ 
tenden 30 H. P.-Wagen angewiesen, in welchem anfler 
mir nur ein Monteur saß. 

Sonntag den 14. Juli, früh 4 Uhr, erfolgte der Start, 
zn dem sich sehr wenig Besucher eingefunden hatten, da 
der Plan ganz vertraulich behandelt worden war. In 1000 m 
Höhe, in der sich das Flugzeug hielt, blies ein kalter, 
scharfer Gegenwind von 10 Sekundenmeter Geschwindig¬ 
keit nnd die Flieger sahen sich infolge der Kälte veran¬ 
laßt, nach Znrücklegung von 80 km in Küstrin zu landen. 
Nach eingenommenem Frühstück stiegen sie wieder auf, 
doch machten sich jetzt, infolge der inzwischen eingetre- 
tenen Sonnenstrahlung, außerordentlich starke Vertikal¬ 
böen bemerkbar. Über dem wasser- und waldreichen Ge¬ 
lände war eine Besserung nicht zu erwarten und es wurde 
daher der Flug in Vielz abermals unterbrochen. Um 7 Uhr 
abends startete mau zum Weiterflug, mußte aber nach 
90 km wegen Heißlaufeos des Motors bei Driesen nieder¬ 
gehen. Es zeigte sich, daß zwei Zylinder, für die Ersatz 
glücklicherweise mitgeführt wurde, ausgewechselt werden 
mußten. 

Erst nach zwei Tagen, am 16. Juli, konnte Driesen 
früh gegen 1 / t 10 Uhr mit dem Ziel Schneidemühl (70 km) 
verlassen werden, das im glatten Fluge kurz nach 10 Uhr 
erreicht wurde. Da die Sonne wieder heiß herunterbrannte, 
wurde die Fortsetzung des Fluges auf den Abend ver¬ 
schoben. Sie brachte die Flieger 75 km weiter und es 
wnrde erst bei hereinbrechender Dunkelheit gelandet. Hier 
hatte das außerordentlich robust gearbeitete Fahrgestell 
zum ersten Male Gelegenheit, sich zu bewähren, denn der 
bereits rollende Apparat mußte einen tiefen, über 3 m 
breiten Graben, der in der Dämmerung unbemerkt ge¬ 
blieben war, überspringen; er erlitt nicht die geringste 
Beschädigung. 

Am nächsten Morgen setzten die Flieger um 7 Uhr 
ihre Reise nach Elbing (145 km) fort, das nach einer 
kurzen Zwischenlandung, zwecks Ergänzung der Betriebs¬ 
stoffe, erreicht wurde. Io Elbing machte man bis zum 
Abend Pause, um ein gebrochenes Motorkühliohr auszu¬ 
wechseln. Nachdem diese Arbeit abends gegen 7 Uhr be¬ 
endet war, erfolgte der Weiterflug nach Königsberg 
(100 km). 

Die Flieger hatten ahnungslos die Festnngsaulage 
auf dem Luftwege passiert und mußten sich — zumal 
Abramowitch russischer Untertan ist — eine Untersuchung 
gefallen lassen; der Start unterblieb daher am .anderen 
Morgen. Der Aufenthalt in Königsberg bis zum Abend 
des 17. Juli wurde dazu benützt, um das schadhaft ge¬ 
wordene Vergaserrohr des Motors auszuwechseln. 

Noch am 18. Juli sollte die russische Grenze über¬ 
flogen werden. Durch den Kaiserlich deutschen Aero- 
Klub sowie die beiden rnssischen Klubs: den kaiserlichen 
und den baltischen Automobil- und Aero-Klub, war die 
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Ankunft bereite angekündigt nnd schnell freie Zollpassage 
für das Flugzeug und den Kraftwagen erwirkt worden. 
Leider erfüllten sich die Erwaitaogen bezüglich der Er¬ 
reichung der Grenze nicht t denn hinter Königsberg geriet 
das Flngzeng in mehrere heftige Gewitter, mit denen es 
.beinahe eine Stunde lang kämpfte. Da auch dann eine 
Besserung nicht eintrat, landeten die Flieger nach Znrück- 
legnng ron rnnd 100 Am Strecke in Szillen auf einem 
friscbgepflügten, hügelreichen, mit Steinen besäten Acker 
wiederum vollständig glatt, ohne jegliohen Defekt. Nach 
knizer Zeit rüstete man znm Weiterflug, der jedoch da¬ 
durch unerwartet verhindert wurde, daß ein Propeller 
durch einen nach dem Andrehen hineinlaufenden Hund 
zerbrochen wurde. Da man mit der Möglichkeit einer 
Propellerbescbädigung nicht gerechnet hatte, so mafite 
telegraphisch in Berlin Ersatz bestellt werden. In der 
Nacht znm 90. Juli traf der Propeller in Insterburg ein, 
wurde von dort mittels des Begleitkraftwagens nach Szillen 
gebracht und sofort montiert. 

Am 30. Juli früh setzte Abramowitch den Flug 
fort. Die 55 km bis Tauroggen, der russischen Grenzstation, 
wurden glatt zurückgelegt. Der Empfang war begeistert 
und übertraf alle Erwartungen. 

Abramowitoh entschloß sich, den Weiterflug auf den 
nächsten Tag zu verschieben, um am Abend Schau- und 
Gastflüge unternehmen zu können. Sie gelangen trotz des 
sehr böigen Windes vortrefflich, nur durchbrechen die 
Zuschauer nach jeder Landung die Absperrungskette. 

Am 21. Juli um 4 Uhr früh flog Abramowitch von 
Tauroggen ab. Der Gegenwind, der seit dem Aufbruch 
von Johannisthal ununterbrochen geweht hatte, war noch 
stärker geworden und die Flieger benötigten daher bis 
Schaden (100 km) eine Zeit von zwei Stunden. Die Be¬ 
völkerung der ganzen Umgebung strömte zusammen, um 
die fliegenden Menschen und ihren Apparat zu bestaunen, 
und erst gegen Abend gelang es, den Raum zum Auf¬ 
stieg frei zu bekommen. Der Apparat erhob sich nach 
kurzem Anlauf, doch schon nach 40 km bemerkte Herr 
Regierungsbaumeister Hackstetter plötzlich einen hellen 
Feuerschein hinter sich: das Schwungrad, welches für 
den Propelierantrieb mittels Kette unerläßlich ist, war an 
der Nabe herausgebroohen und »ritt« auf dieser, so daß 
durch die Reibung der Welle ein prächtiges Sprühfeuer¬ 
werk entstand. Die Flieger ließen sieh zur Bewunderung 
nicht lange Zeit, sondern stoppten ab und gingen bei 
Janischki aus 350 m Höhe im Gleitflug herunter. Da ein 
Ersatzschwungrad nicht zur Stelle war, mußte um ein 
solches nach Berlin telegraphiert werden, was eine Ver¬ 
zögerung von vier Tagen verursachte. Die Flieger folgten 
einer Einladung des Fürsten Krapotkin nach Schloß 
Segewold. Die Kraftwagenmannschaft bereitete inzwischen 
den Motor zur Aufnahme des neuen Schwungrades vor 
und machte hierbei die betrübende Entdeckung, daß auch 
die Kurbelwelle durch die enorme Erhitzung gelitten 
hatte und eingesprungen war. Vorsichtshalber wurde des¬ 
halb noch ein kompletter Motor telegraphisch in Bvlin 
zur sofortigen Lieferung nach Riga in Auftrag gegeben. 
Am Abend des 25. Juli konnte der Flug fortgesetzt 
werden. Der Wind war etwas abgeflaut, so daß sieh die 
Fluggeschwindigkeit auf 60 km pro Stunde erhöhte. 
Nachdem 110 km durchmessen waren, brach aber ein 
Wasserrohr des Motors und zwang zur Landung. In der 
Nacht wurde die Reparatur ausgeführt und am Morgen 
des 26. Juli nach dem schon vorher erwähnten Schloß 
Segewold des Fürsten Krapotkin weitergeflogen, wo die 
Flieger eine überaus herzliche Aufnahme fanden. 

Am Nachmittag erhob sich der Apparat von neuem 
in die Lüfte. Es herrsohle prächtiges Wetter, eine, wenn 
auch ganz leichte, in der Flagrichtung wehende Wind- 
strömnng, so daß die Maschine ihre volle Leistungsfähig¬ 
keit zu entfalten vermochte und mit 135 km Durchschnitts- 
gesohwindigkeit vorwärts strebte. In 40 Minuten batte 
man 95 km hinter sich gebracht, als plötzlich in 1200 m 
Höhe der vorausgeahnte Kurbelwellenbruoh eintrat. Abra¬ 
mowitch stellte den Motor ab und ging in einer seiner 
meisterhaften Kurvenspiralen im Gleitflug hinunter. Die 
Gegend war meilenweit von Wäldern und Sümpfen be¬ 
deckt und nur dicht neben der Chaussee war ein kleines 


Fleckchen freies Laad sichtbar, das sich jedoch beim 
Näherkommen als frisch umgepflügter Watdboden, voller 
riesiger Erdbrocken, Baumstümpfe und Steine, erwies. Es 
blieb den Fliegern keine andere Wahl, ja Abramowitch 
mußte noch mit jähem Ruck die Dächer von zwei ein¬ 
samen Gehöften überspringen, um nicht »aUfzubaumen« ; 
dann übersprang er noch einen breiten und tiefen Graben 
und setzte den Flugapparat unbeschädigt, wie auf einem 
Flugplatz, nieder. Die kräftigen Bremsen und der Wider¬ 
stand des unregelmäßigen Bodens brachten ihn nach etwa 
10 Meter zum Stillstand. Daß sich hier nicht eine Kata¬ 
strophe ereignete, daß der Apparat vollständig heil und 
die Flieger gänzlich unverletzt blieben, ja nicht einmal 
einen Stoß erhielten, ist ebenso Abramowitch’ Geschick¬ 
lichkeit, wie dem unverwüstlichen Fahrgestell zu danfbn. 
Die Landuagsstelle befand sich bei Lannekaln hn Gou¬ 
vernement Livland. 

Vom Schlosse Wesselshof, der Besitzung des gast¬ 
freundlichen Barons von Hampenhausen. ebenso von Stop 
Adsel, der Oase, die Baron von Wulff für Automobil¬ 
sportleute in der russischen Wildnis errichtet hat, gingen 
dringende Telegramme ab, um die Herbeischaffnng des 
unterwegs befindlichen Ersatzmotors zu beschleunigen. 
Trotzdem vergingen vier Tage, ehe er zur Stelle war; ein 
weiterer Tag ging mit der Montage verloren und erst am 
81. Juli konnte bei sinkender Sonne mit frischen Kräften 
und neuem Motor der Flug fortgesetzt werden. 

Das vorher geschilderte Gelände war natürlich 
zum Start gänzlich ungeeignet, ebenso in wehem Umkreis 
kein anderer Aufstiegplatz vorhanden und es blieb keine 
andere Wahl, als den Anlauf von der nahegelegenen 
Chaussee aus zu versuchen, ein Unternehmen, das bei 
Abramowitch’ Geschicklichkeit nnd der vorzüglichen Lenk¬ 
barkeit der Wright-Apparate auf dem Boden zwar ge¬ 
wagt, abet nicht aussichtslos erschien. Del Abflug gelang 
in hervorragender Weise. Trotzdem nahezu Windstille 
herrschte, hob sich der Apparat schon nach etwa 60 m 
vom Boden, um seinem 165 km entfernten Ziele, Pskow, 
dessen Offizierskorps die Flieger zum Besuche eingeladen 
hatte, xuzustreben. Da den ganzen Tag über ein strömender 
Regen niedergegangen war, herrschte über den unermeß¬ 
lichen Wäldern und Sümpfen dichter Nebel und Herr 
Hackstetter veranlnßte Abramowitch deshalb, sich in nnr 
25 m Höhe zu halten, um die Orientierung nicht zu ver¬ 
lieren. Diese Strecke war die weitaus schwierigste, denn 
eine schwache Landungsmöglichkeit bot nur die verhältnis¬ 
mäßig schmale Chaussee, die aber von 2 m hohen Werst¬ 
pfosten Und vielfach von Begrenzungspfählen einge- 
säumt war. 

Bald setzte wieder starker Regen ein, der, bei einer 
Stundengeschwindigkeit von % km, den Fliegern heftig 
ins Gesicht peitschte. Trotzdem hielten diese den Flug 
von ca. l*/ 4 Stunden Däner wacker aus. Durchnäßt bis auf 
die Haut landeten die Flieger auf dem Exerzierplatz in 
Pskow unter den Klängen einer zum Empfang aufgestellten 
Regimentsmusik. Die Freude, ins Trockene zu kommen, 
ließ sie aber nicht bemerken, daß der Platz außerordent¬ 
lich klein und noch dazu rings von hohen Häusern und 
Bäumen umstanden war, uhd daß sie sich sozusagen 
ahnungslos in eine Mausefalle begeben hatten. 

Auch der Begleitkraftwagen hatte ungeheure Strapazen 
zu erdulden. Die Straße verlor den Charakter als Chaussee 
nach kurzer Zeit gänzlich, schöne gerade Strecken wurden 
plötzlich von zahllosen ganz engen Kurven gewaltsam 
unterbrochen; der Zustand der Fahrbahn spottete jedeT 
Beschreibung. Etwas unsagbar Hoffnungsloses haben diese 
endlosen russischen Chausseen in kalter Rpgennncht, jed¬ 
wedes Zeichen menschlichen Lebens ist verstummt, kein 
Haus, kein Licht, nur die strahlenden Scheinwerferaugen 
des Automobils mühen sich, in die tiefe Finsternis ein¬ 
zudringen. Kilometer nach Kilometer wird abgezählt, der 
spärliche Nahrungsvorrat ftn Fahren eingenommen ; selbst 
die vorzüglichen russischen Papyros wollen nicht mehr 
munden. Plötzlich steht der Wagen in Nacht und Regen, 
der Schlaf hat'Führer nnd Mannschaft überwältigt; doch 
nur kurze Zeit hält er sie gefangen. Fahl bricht die erste 
DSmmernng herein und ein kalter Morgenwind weckt zum 
Aufbrueh. Schnell wird angekurbelt und bald ist Pskow 
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erreicht. Hell tönen Tom Auto die Klänge der deutschen 
Kaiserfanfare, jubelnd, dafi das Ziel noch vor Tages¬ 
anbruch erreicht ist und daß Aussicht besteht, den Flug¬ 
apparat zum Start am Morgen bereitmachen zu können. 

Da schanen auch schon Abramowitch’ und Hack¬ 
st etters Köpfe aus den Fenstern des am Wege liegenden 
Hotels. Auch sie hatten aus luftiger Höhe den trostlosen 
Zustand der Chausseen erkannt und gefürchtet, der Kraft¬ 
wagen könnte Zurückbleiben. Nun waren sie doppelt froh 
und schon um 6 Uhr früh begann man den Wright- 
Apparat mit neuen Betriebsstoffen zu versehen. Jetzt erst 
fielen die geringen Abmessungen des Landungsplatzes 
auf; aber Abramowitch kannte keine Bedenken, er ver¬ 
traute der oft erprobten Steigkraft seines Flugzeuges, 
achtete auch der ungeheuren Znschauermenge nicht, die 
dichtgedrängt die Fahrbahn beiderseits einschlofi. 

Mit gewaltigem Sprunge stieg der Apparat an. Schon 
nahm er Kurs auf den First der Dächer, als plötzlich in 
8 m Höhe der Motor nachliefi. Eine Katastrophe schien 
unvermeidlich, das Flugzeug mußte an den Häusern 
zerschellen, aber gedankenschnell rifi der geistesgegen¬ 
wärtige Pilot die Maschine fast auf der Stelle herum ; 
jetzt war die Sitnation noch fürchterlicher für ihn, denn 
die Zuschanermenge war, den Militärkordon durchbrechend, 
dem startenden Flugzeug nachgestürzt und dieses drohte 
nun Tod und Verderben. 

Abramowitch bewahrte sein kaltes Blut, schnell 
erwog er, dafi er die Masse des inzwischen auf 2 m ge¬ 
fallenen Apparates durch Schleifenlassen eines Flügels fast 
unmittelbar würde zum Stillstand bringen können, und 
sein Leben und das seines Begleiters nicht achtend, drehte 
er mit äufierster Kraft die gewaltige Verwindung der 
Flügel, dafi das linke Tragdeck am Boden schleifte : ein 
Krach, der Apparat stand. Wrights geniale Konstruktion 
hatte Hunderte von Menschenleben gerettet. Abramowitch 
und Hackstetter safien, etwas bleich, aber ruhig auf ihren 
Sitzen und wehrten der glückwünschend hinzueilenden 
Menge. 

Der Befund ergab, dafi der rechte Flügel, der durch 
den Aufprall des linken nach unten gekippt wurde, gegen 
die Reste eines früher beim Zeltbau aufgeworfenen Erd¬ 
walles gestoBen und gebrochen war. Die obere rechte 
Fliigelspitze wies die gleiche Beschädigung auf. Dann 
waren noch einige Holme geknickt und das Fahrgestell, 
wenn anch unwesentlich, beschädigt Die Reparatur konnte 
in einem halben Tage ausgeführt sein, leider waren aber 
Flügelenden oder Bestandteile dazu nicht mitgeführt 
worden und mnfiten telegraphisch in Berlin beordert 
werden. Ein neuer unfreiwilliger Aufenthalt vom 1. bis 
4. August! Schuld an dem Unfall war ein vorher unbe¬ 
merkt gebliebener Rifi im Vergaserrohr des Motors, der 
sich im Augenblick des Startens erweitert und den 
Zylindern ein schlechtes Gasgemisch zugeführt hatte. 

Am 4- August kamen die neuen Flügel aus Berlin ; 
sie wutden montiert und am frühen Nachmittag startete 
Abramowitch, gewitzigt durch die erste Erfahrung, allein 
nach einem etwa */i Az* entfernt gelegenen Wiesengelände, 
das für das belastete Flugzeug eine bessere Anlaufsbahn 
bot. Schon nach Anwerfen des Motors mufite man die 
trübe Entdeckung machen, dafi der Kühler aufierordent- 
lich viel Wasser verlor; er mufite bei dem Sturz schad¬ 
haft geworden sein, doch trat der Defekt erst durch die 
Erschütterungen des laufenden Motors hervor. Abramo¬ 
witch erreichte zwar den neuen Startplatz, doch konnte 
am gleichen Abend nicht mehr weitergeflogen werden, 
weil die Instandsetzung des Kühlers die ganze Nacht in 
Anspruch nahm. 

Am 6. August, früh um 6 Uhr, konnte Pskow end¬ 
lich nach fünftägigem Aufenthalt verlassen werden. Aber¬ 
mals war die Gegend, die es zu überfliegen galt, aufier- 
ordentlich schwierig: Meilenweite Sümpfe wechselten mit 
ungeheueren Wäldern ab, die zum Teil vollständig abge¬ 
storben waren, an manchen Stellen wieder in gTofler Aus¬ 
dehnung brannten. Landungsplätze boten sich nirgends, 
so dafi es gleichgültig war, ob die Flieger in 25 m oder 
1000 m Höbe flogen; im Falle einer Motorpanne hatten 
sie zwischen einer Baum- oder Sumpflandung die Wahl, 
wenn es ihnen nicht gelang, zufällig die Chaussee zu er¬ 


wischen, ohne an deren Garnierung Schiffbruch zu er¬ 
leiden. Nach den voran gegangenen wechselseitigen Er¬ 
fahrungen müssen die Empfindungen von Abramowitch 
und Hackstetter nicht gerade sehr angenehm gewesen 
sein, vor allem nicht in dem Augenblick, als nach 110 km 
Fahrt tatsächlich der Motor infolge eines Vergaserrohr¬ 
bruches stehen blieb. Man befand sich gerade über einem 
grofien Sumpfmoor und mufite schweren Herzens auf dieses 
heruntergehen, da die Chaussee, auf der man sonst während 
eines halben Tages keiner lebenden Seele begegnete, 
durch ein unglückliches Spiel des Znfalles von mehreren 
Fuhrwerken besetzt war. Vorsichtig fing Abramowitch 
den Apparat ab, um nicht durch den Aufprall die trüge¬ 
risch dünne Decke des Moores zu durchbrechen. Die 
Laufräder sanken natürlich ein, dann aber gaben die 
Flossenkufen Halt und liefien das Flugzeug sanft über 
die schwankende Fläche dahingleiten. Abramowitch erlebte 
den Triumph, dafi seine eigene Erfindung sich glänzend 
bewährte. Seine Freude wurde auch dadurch nicht getrübt, 
dafi das Holzblatt einer Kufe beim letzten Auslauf des 
Apparates an einem abgestorbenen Baumstumpf zer¬ 
splitterte. Im Gegenteil I Das dort unter dem scharfen 
Druck aufquirlende schwarze Wasser ließ erkennen, dafi 
der Doppeldecker ohne die Skier ein rühmloses Ende 
in den Sümpfen gefunden haben würde! Die Wagen, die 
vorher die Landung auf der Chaussee vereitelt halten, 

' erwiesen sich jetzt als nützlich; denn die Fuhrleute liefen 
eilfertig herbei, um Bohlen zu besorgen, auf denen nach 
mehrstündigem Bemühen das Flugzeug aufs feste Land, 
auf die Chaussee, gerettet wurde. 

Aus Loga war dem Flugzeug ein Kraftwagen der 
Heeresverwaltung entgegengesandt worden. Mittels dieses 
Wagens begab sich Abramowitch nach Luga, um den 
kranken Vergaser kurieren zu lassen. Als das Begleitauto 
nach mühseliger Fahrt anlangte, war ihm diese Arbeit 
also schon abgenommen. Es blieb nur übrig, den Wright- 
Drachen mit neuen Betriebsstoffen zu versorgen, woraut 
dieser nach einem prächtigen Start von der Chaussee die 
restlichen 36 km bis Luga in 23 Minuten zurücklegte. 

In Luga wollte man den Fliegern eine besondere 
Ehre erweisen und hatte in dieser Absicht den Landungs¬ 
platz dicht mit Flaggenmasten umstellt, so dafi Abramo¬ 
witch sich genötigt sah, auf einem benachbarten, jenseits 
eines Baches liegenden Gelände niederzugehen. Die be¬ 
geisterte Zuschauermenge erwies sich aber keineswegs als 
wasserscheu. Nachdem einige der Wissensdurstigsten das 
Gewässer durchwatet hatten, folgten die anderen ohne 
Zögern im geschlossenen Znge, ein überaus drolliger An¬ 
blick. Ungezählte Tausende drängten heran, um ihren 
Landsmann zu begrüßen. Der Wright-Doppeldecker war 
blumenüberladen und geschmückt wie zur Korsofahrt; 
auch dem Begleitauto erwies man die gleiche Aufmerk¬ 
samkeit. Die Offiziere der Garnison, von denen übrigens 
sehr viele fließendes Deutsch sprachen, hatten in ihrem 
Sommerquartier, der Datsche, ein glänzendes Festmahl 
zugerichtet und überboten sich gegenseitig an Zuvor¬ 
kommenheit. 

Wenige Stunden nnr gönnte man sich Ruhe. Beim 
ersten Schein des beginnenden Tages schon wurden Lugas 
Einwohner durch Motorgeknatter und PropellerBausen aus 
dem Schlafe gestört; kurz vor 6 Uhr verschwand die 
Silhouette des Wright-Apparates, die sich in zwei schmalen 
Linien scharf von der aufgehenden Sonne abhob, am 
Horizont. Noch vor 6 Uhr früh wurde der 100 km ent¬ 
fernt gelegene große Militärflugplatz Gatschina, das russi¬ 
sche Döberitz, erreicht. 

Die Anlagen des russischen Flugübungsplatzes sind 
hervorragend. Eine stattliche Anzahl moderner Apparate 
ist in solide gebauten Schuppen untergebracht und eine 
emsige Bautätigkeit zeigt, dafi man es sich an dem Vor¬ 
handenen keineswegs genügen läfit. Dementsprechend ist 
die Menge der Fliegeroffiziere nicht gering. Es henscht 
bei aller militärischen Strammheit ein prächtiger frischer 
Geist, der besonders bei dem Festmahl zum Ausdruck 
kam, das zu Ehren der aus Deutschland kommenden Gäste 
gegeben wnrde. Als »Nachtisch« veranstaltete Abramowitch 
in bekannter exakter Manier mehrer Schauflüge und er¬ 
regte dadurch Bewunderung. Dem Drängen der russischen 
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Offiziere um Verlängerung seines Aufenthaltes vermochte 
Abramowitch leider kein Gehör zu schenken, denn ihm 
galt es zunächst, Petersburg zu erreichen. 

Am späten Nachmittag des 6 Angnst startete Abra¬ 
mowitch in Begleitung seines treuen Beobachters Hack- 
stetter znr letzten Etappe. Nochmals mußte während der 
40 km zur Answechslung einer Zündkerze gelandet werden. 
Endlich, als die goldenen Türme der Newa-Stadt bereits im 
Lichte der Abendsonne erstrahlten, war das Ziel Peters¬ 
burg erreicht. 

Auf dem Flugplatz hatten sich groSe Mengen ein- 
gefnnden. Der offizielle Empfang fand durch Herrn Korn, 
den Direktor des Kaiserlich russischen Aero-Klubs, statt, 
der in einer längeren Ansprache den Teilnehmern des 
Überlandflnges Berlin — Petersburg zum endlichen Gelingen 
ihres Planes Glück wünschte und ihnen den Willkommen¬ 
trunk darbot. Durch eine Anzahl bewunderungswürdiger 
Schauflüge, zu denen Abramowitch nochmals aufstieg, 
fand der ereignisreiche Tag und damit der Fernflug 
Berlin—Petersburg seinen AbschluB. 

Der Wert der sportlichen Leistung wird durch die 
lange Dauer der Veranstaltung nicht beeinträchtigt, im 
Gegenteil, ein Sportgeist von solcher Ausdauer, der sich 
auch durch Fehlschläge verschiedenster Art nicht ent¬ 
mutigen läßt, verdient volle Anerkennung. Noch steht 
Berlin—Petersburg als gröfite Leistung im Fluge mit Be¬ 
gleiter unerreicht da. Zähigkeit und Flelfl haben dem 
deutschen Flugwesen einen neuen Rekord errungen. Vivant 
sequentes I 

Wie bemerkt, währte die Dauer des ganzen Fluges 
24 Tage, jedoch wurde nur an 12 davon geflogen, der 
Rest entfällt auf MotorTeparaturen. Alle 24 Zwischen¬ 
landungen, in die man den absichtlichen Sturz in Pskow 
natürlich nicht einrecbnen darf, hielt das Flugzeug unbe¬ 
schädigt stand; es hat seine Fähigkeit als Militärapparat 
glänzend bewiesen. Niemals wnrde auf die Witterung 
Rücksicht genommen, sondern stets geflogen, wenn der 
Zustand des Motors es erlaubte, Die bewältigte Strecke 
beträgt über 1500 km, die reine Flugzeit, die zur Zurück¬ 
legung benötigt wurde, 19‘/s Stunden. 


DIE- LUFTFLOTTENAKTION IN ÖSTERREICH. 

Am 16. September hat sich der PropagandaausschuB 
des Zentralkomitees zur Schaffung einer österreichischen 
Luftflotte konstituiert. 

Die Sitznng fand im Saale des Bundes niederöster- 
reicbischer Industrieller statt. Es fanden sich ein: Fürst 
Hngo Dietrichstein, Minister a. D. Dr. Ritter von Kory- 
towski, Graf Nikolaus Desfours-Walderode, Dr. Con¬ 
stantia Baron Economo, FML. Schleyer, Geheimer Rat 
Sektionschef Paul Beck von Mannagetta, Generaldirektor 
Cassinone, Regierungsrat Penner, Generaldirektor Prinz¬ 
horn, die Oberste Suchomel und Nenmann, Oberstleutnant 
Hoernes, Major Hinterstoisser, Hanptmann Baron Berlepsch, 
Staatsrat Dr. Hildesheimer, kaiserlicher Rat Flesch, Robert 
Mauthner, der Obmann des PreBkomitees Chefredakteur 
Wilhelm Singer u. v. a. 

Der Obmann des Arbeitsausschusses, Reichsrats¬ 
abgeordneter Denk, eroffnete die Sitznng mit einer Be¬ 
grüßung der anwesenden Mitglieder und gab sodann einen 
kurzen Rückblick auf die bisherige Tätigkeit des Zentral¬ 
komitees und der eingesetzten Ausschüsse. Sodann wurden 
auf seinen Vorschlag Fürst Hugo Dietrichstein zum Ob¬ 
mann, der Präsident des Aeroklubs Dr. Freiherr von Economo 
und Oberleutnant i. R Bildhauer Gurschner zu Vize¬ 
präsidenten, Hauptmann Baron Berlepsch und Hauptmann 
Boemches zu Schriftführern, Paul Eyb zum Rechnungs¬ 
führer und zu Beiräten Major Hinterstoisser, Rittmeister 
von Umlanff und Graf Nikolaus Desfours-Walderode 
gewählt. 

Hugo Fürst Dietrichstein begrüßte die Versammlung 
und gab dem Wunsche Ausdruck, dafl die Tätigkeit des 
Propagandaausschusses von dem allseits erhofften Erfolg 
begleitet sein möge. Es gelangen hierauf eine Reihe in¬ 
terner Geschäftsstücke zur .Erledigung. Geheimer Rat 


Dr. Ritter von Koiytowski skizzierte die Aufgaben des 
Propagandakomitees und stellte eine Reihe von Vor¬ 
schlägen, die einstimmig angenommen worden. 

Oberst Neumann beantragte, an das Korpskommando 
mit der Bitte heranzutreten, die Musikkapellen der in 
Wien dislozierten Infanterieregimenter für Konzerte zu 
gunsten der Bestrebungen der Luftflottenaktioo beizu¬ 
stellen. Dieser Vorschlag wnrde dem engeren Ausschuß 
zugewiesen, worauf die Sitzung geschlossen wnrde. 

Am 28. September erfolgte die Konstituierung des 
Niederösterreichischen Landeskomitees zur Schaffung einer 
österreichischen Luftflotte. Dieses Komitee ist dazu be¬ 
rufen, im Vereine mit den übrigen Ansschüssen speziell 
in Niederösterreich die Sammlungen durchznführen. 

Zu der Sitzung, welche im Festsaale des Industrie- 
hanses in Wien stattfand, waren erschienen: 

Statthalter Dr. Freiherr von Bienerth, Minister a. D. 
Dr. Ritter von Korytowski, Vizebürgermeister Dr. Porzer 
in Vertretung der Stadt Wien, Statthaltereirat Baron 
Egger, Rektor Wilhelm Suida, die Bürgermeister Kam- 
mann (Wiener-Neustadt), Weiser (Payerbach), Amtsrat 
Gellinger (St. Pölten) und Leitner (Ravelsbach), Magi¬ 
stratsrat Dr. Loderer, Generaldirektor Cassinone, der Präsi¬ 
dent der Flugfeld-Gesellschaft in Aspern Dr. Richard 
von Foregger, der Kommandant der Luftschifferabteilung 
Oberstleutnant Uzelac, Oberstleutnant KnndegTaber in 
Vertretung des Platzkommandos, die Majore Hinterstoisser 
und Lach ln Vertretung des 2. Korpskommandos, General- 
stabshauptmann Raab vom Operationsbureau des General¬ 
stabes, die Hauptleute Ritter von Zygadlowicz, Boemches, 
Habich, Manouschek, Oberleutnant Sestak, der Obmann 
des PreßkomiteeB Chefredakteur Wilhelm Singer, Ge¬ 
meinderat Dr. v. Dorn, Wilhelm Kress, Direktor Hugo 
Markus, August von Trojan, Professor Schmidt, Dr. Ascher, 
Wilhelm von Boschan u. v. a. 

Graf Rudolf Tratin als Einberufer eröffnete die 
Sitzung mit einer herzlichen Begrüßung und hielt nach 
seiner einstimmig erfolgten Wahl zum Präsidenten des 
niederösterTeichlschen Landeskomitees eine längere An¬ 
sprache, in der er die Ziele und Zwecke des Landes¬ 
komitees auseinandersetzte und darauf hinwies, daB nun¬ 
mehr ebenso wie in Niederösterreich auch in anderen 
Kronländern an die Gründung von Landeskomitees ge¬ 
schritten werden soll, deren Aufgabe es sei, vereint mit 
dem Zentralkomitee zur Erreichung des uns allen vor¬ 
schwebenden Zieles beizntragen. Die Notwendigkeit der 
vom Zentralkomitee eingeleiteten Aktion habe sich aus 
der Tatsache ergeben, dafl die zur Verfügung stehenden 
staatlichen Mittel viel zu gering seieu, nm die Luftflotte, 
deren unsere Armee dringend bedarf, zu schaffen. Der 
Redner verwies auf das Beispiel anderer Staaten nnd be¬ 
tonte, daB das niederösterreichische Landeskomitee vor¬ 
bildlich für die Schaffung der Komitees in den anderen 
Kronländern wirken soll. Die Gründung von Komitees in 
den einzelnen Kronländern sei schon mit Rücksicht auf 
die verschiedenartigen politischen Verhältnisse in unserer 
Monarchie notwendig nnd sie werden daher eine unge¬ 
mein wertvolle Ergänzung des Zentralkomitees bilden. 
Der Verlauf der Flugwoche in Aspern habe gezeigt, 
welch reges Interesse die breitesten Schichten der Be¬ 
völkerung an den aviatischen Ereignissen nehmen, und es 
könne keinem Zweifel unterliegen, daß die einzuleitenden 
Sammlungen von dem gewünschten Erfolg begleitet sein 
werden, wenn von allen in Betracht kommenden Faktoren 
einmütig und zielbewnßt vorgegangen wird. Der Redner 
schloB mit einem herzlichen Appell an die Anwesenden, 
an dem patriotischen Werke mit allen Kräften mitzu¬ 
arbeiten. 

Sodann gab der Obmann des Arbeitsausschusses, 
Kommerzialrat Denk, in Beantwortung einer Anfrage des 
Kammerrates Wilhelm von Boschan einen Überblick über 
die bisherige Tätigkeit des Arbeitsausschusses und die in 
Aussicht genommene Verwaltung der einlaufenden Be¬ 
träge, die von einem Knratorinm verwahrt werden sollen. 

Statthalter Freiherr von Bienerth sprach die An¬ 
regung aus, es mögen die von den Lahdeskomitees ge¬ 
sammelten Beträge dem Zentralkomitee zur weiteren Ver- 
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woltupg übergaben und auf di eie Art «in Fonds geschaffen 
werden, der nickt anf einmal erschöpft werden kann. Die 
fortschreitende Entwicklung der Technik werde vielleicht 
schon in der nächsten Zeit eine neue Type eines Flug¬ 
zeuges schaffen und es sei ans diesem Grunde daher nicht 
möglich, daB sich das Komitee jetzt schon für ein be- 
•tijnintes System entscheide und für dieses System die 
esammelten Betröge verwende, weil man nicht wissen 
önne, ob der moderne Apparat von hente nicht schon 
morgen veraltet sei. Direktor Hngo Markos gab ebenfalls 
dem Wunsche nach möglichster Zentralisierung aller 
Agenden Ansdruck. Er betonte auch, daB mit der An¬ 
schaffung von Flugapparaten allein noch nicht alles getan 
sei, es müssen Hangars und auch Flugfelder geschaffen 
werden, und auch die Instandhaltung der vom Zentral¬ 
komitee beigestellten Flugapparate würde bedeutende Auf¬ 
wendungen verursachen. Es sei ein möglichst inniges Zu¬ 
sammenarbeiten iwischen dem Zentral- und den Landes¬ 
komitees anzustreben. 

In den Arbeitsausschuß des neu geschaffenen Komi¬ 
tees wurden gewühlt: Prinz Alexander zu Solms-Braun- 
fels, Dr. Constantia Baron Ecpnomo, Stattbalteieikonzi- 
pist Dr. v. Rnpprecht, Magistratsrat Dr. Lader er, Abge¬ 
ordneter Franz Rienössl, Direktor Markus, Hauptmann 
Boemches, Hauptmann Baron Berlepsch, Rittmeister von 
UmJauff, Dr. Richard von Foregger, Oberbaurat Karl 
Redlich, Dr. Ascher, Wilhelm von Boschan und Redak¬ 
teur Kelter. 

Zum Schloff machte der Vorsitzende die Mitteilung, 
daff Landmarschsll Prinz Liechtenstein und Statthalter 
Freiherr von Bienerth das Ehrenpräsidium des Landes¬ 
komitees übernommen haben. 


ERKLÄRUNG. 

Als ältester qtfHtSr-neWPrttbsher Schriftsteller Öster¬ 
reichs habe ich es für meine Pflicht gehalten, das Komitee 

snr Schaffung einer österreichischen Luftflotte anf eine 
Reibe groffer Unrichtigkeiten aufmerksam zn machen, die 
dem Verfasser des Aufrufes unterlaufen sind. 

Ich kann natürlich nicht verlangen, daff meine 
schweren Bedenken und Anschuldigungen gegen das 
Ehrenmitglied des k. k. Östeireichischen Flugtechnischen 
Vereine*, Wilhelm Krese, so ohneweiters gläubig bin- 
genommen werden. 

Mit Bezog anf die zwischen Kress und mir im 
Frühjahre stattgefundene Prefifehde, worin ich von Krees 
öffentlich der Geschiehtsfülschnpg beschuldigt wurde, 
habe ich die Herkunft des Drachenfliegers gründlich 
studiert. 

In einer Artikelserie werde ich die Glaubwürdig¬ 
keit verschiedener Aussprüche von Kress beleuchten und 
auch dis von ihm anf flugtechnischem Gebiete ge¬ 
nommenen Privilegien und Patente auf Neuheit prüfen. 

Anf Grnnd dieser sehr umfassenden Studien führe 
ich überall den anf authentische Quellen gestützten Nach¬ 
weis, daff eia* Anzahl von Aussprüchen und Behaup¬ 
tungen von Krass direkt tendenziös unrichtig sind, so 
insbesondere, daff er den Drachenflieger erfanden habe, 
daff der Drachenflieger eipe Wiener Erfindung sei u. s. w. 

Weiter stellte sich bei meinen Stadien heraus, daß 
allen von Kress angemeldeten österreichischen Privilegien 
und Patenten das Charakleristikon der Neuheit, somit 
jenes der Erfindung überhaupt fehlt, kurz, daß Wilhelm 
Krees, der sogenannte Ingenieur, auf flugtechnischem Ge¬ 
biete nichts Erhebliches erfanden hat, sondern dnfl alles, 
was Kress hier erfanden zn haben vorgibt, schon viel 
früher von anderen als von ihm nnd nicht in Wien er¬ 
dacht und daselbst zum ersten Male vorgeführt wurde. 

Es scheint mir daher nicht im Interesse der guten 
Sache, der wir alle mit Freuden dienen, gelegen, Kress 
weiterhin als Aushängeschild für unsere patriotischen 
Bestrebungen zu benützen. — Ich bedauere, dnfl dies beim 
ernten Aufruf der Fall war. 

Zum Schlüsse erlaube ich mir ausdrücklich zu be¬ 
tonen, dnfl die Herren Unterzeichner des Anbafes — als I 


mit der Geschichte der Flugtechnik nicht eingehend be¬ 
wandert — keine Schuld trifft, 4*n Aufruf in dieser 
Fassung, bona fide, nnterzeiebnet zn haben. 

Linz, 16. September 1912. 

Hoents, 

Oberstleutnant. 


K. K, ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

Am 6. Oktober findet ln Wiener - Neustadt zu 
gnusten der Lnftflottensammlnng ein Hnldigungsflog der 
österreichischen Offizierspiloten statt. Das Nähere hier¬ 
über wird in den Tagesblättern and den Plakaten noch 
veröffentlicht. In Anbetracht des patriotischen Zweckes 
werden ermäßigte Karten nn die Herren Klubmitglieder 
nicht ansgegeben, sondern das volle Entreegeld erhoben. 
Nichtsdestoweniger werden die Herren Mitglieder gebeten, 
möglichst zahlreich bei dieser patriotischen Kundgebung 
zn erscheinen. 

Der k. k. österreichische Aero-Klnb richtet an 
seine Mitglieder das Ersuchen, etwa gewünschte Ab¬ 
änderungen im nächsten Mitgliederverzeichnisse dem 
Sekretariat bekanntgeben zn wollen. 


NOTIZEN. 

6,169.000 MARK hat nach der »TägL Rundsch.« 
die nationale Flugspende in Deutschland bisher ergeben. 

6000 KILOMETER innerhalb weniger Tage haben 
einige AeroplaneskadriUen gelegentlich der fransösischen 
Manöver aasgeführt. 

IN DRESDEN beschlofl die Stadtverwaltung die 
Euichtnng eines Flugplatzes mit einer Luftschiffhalle für 
bw ei größere Luftschiffe. 

AUF DEM NEÜSTADTER FLUGFELDE hat 
die Stadtgemeinde Wiener-Neustadt jetzt elektrische Be¬ 
leuchtung nnd Wasserleitung eingeführt. 

IN TURIN ist am 26. September abends der Unter¬ 
leutnant Ragazzoni während eines Probeflages im Aero- 
drom Mirafiori mit seinem Flugzeug abgestürzt. ' Er war 
anf der Stelle tot. 

ALEXANDER BQRIE, der mit dem Aviatiker 
Bnsson am 11. September beim Hydroplanmeeting von 
Antwerpen (Tamile-Aviation) verunglückte Mechaniker, 
ist seinen Verletzungen erlegen. Bnsson hat sich erholt. 

IN PONFERRADA in Spanien, Provinz Leon, 
geriet am 11. September im Verlauf einer Flngvorführung 
der Apparat des Fliegers Lacomba in den Raum für das 
Pnbliknm. Vier Personen wurden verwundet, während der 
Flieger unverletzt blieb. 

AUSSERORDENTLICH RASCH vollzog eich am 
26. September eine Fahrt des Zeppelin-Luftschiffes »Z III« 
von Gotha nach Metz. Die 400 km betragende Distanz 
wurde nämlich in fünf Standen zarüokgelegt, zwischen 
Vflö Uhr vormittags and */ s 3 Uhr nachmittags. 

DER RUSSISCHE MILITÄRBALLON »Jastreb« 
erlitt am 20. September auf einer Fahrt von Gatachina 
nach Petersburg eine Havarie. In 260 m Höhe fliegend, 
begann er plötzlich zn sinken and geriet in Blame, wobei 
die Gondel zerbrach und die Hülle zerrissen wnrde. 

DIE EINDECKER sind jetzt, wie man meldet, 
im englisnheu Militäifliegerkorps bis auf weiteres ver¬ 
boten worden. Den Grand za dieser Abschaffung haben 
die vielen mit solchen Apparaten vorgekommenen Unf alle 
— insbesondere jene bei den Manövern — abgegaben. 

JEAN DE FRANCIA wird heuer im Gordon- 
Bennelt-Wc ttbewerb der Kugelballons England ver¬ 
treten. Er hat die Absicht, im Bellon «La Mouche« 
(1600 ns 1 ) zu starten and eine Derne, Mme. Gemeine 
Renan«, als Assistent mitcwakmsn. Die Dame hat ein 
entsprechendes Training bereits begonnen. 
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INGENIEUR ST ANGER, Pilot der Löhner- Werke, 
wird wahrscheinlich an dem Süddeutschen Rnndflag mit 
einem neuen Lohner-Daimler-Pfeilflieger teilnehmen. Der 
süddeutsche Rundflug, veranstaltet vom Bayerischen Aero- 
Klub, beginnt am 14. Oktober. Er geht über die Strecke 
Mannheim—Frankfurt a. M.—Ulm—München. 

BEI LEISNIG stürzten kurz vor Beendigung der 
deutschen Kaisermanöver zwei Militärflieger unglücklich 
ab, und zwar Hauptmann von Rundstedt und Hauptmann 
Hofer. Während Hauptmann von Rundstedt mit leichteren 
Verletzungen davonkam, wurde Hauptmann Hofer nament¬ 
lich am Kopf Und im Gericht schwer verletzt. 

FREGATTENLEUTNANT BANFIELD absol¬ 
vierte am 19. September mit der Komtesse Kometer 
einen Passagierflug in 100—160 m Höhe in der Dauer 
von 16 Minuten. Es war dies der erste Passagierflug des 
Fregattenleutnants, welcher nach überraschend kurzer 
Ausbildung bei Illuer das PUotendiplom erwarb. 

DIE ENGLISCHEN MANÖVER, bei denen be¬ 
kanntlich Flugmaschinen in Verwendung kamen, wurden 
am 18. September plötzlich abgebrochen. Als Grund 
dieser Verfügung wird angegeben, dafl die Truppen in¬ 
folge des ausgezeichneten Anfklärungsdienstes der Flug¬ 
zeuge ihre Stellungen nicht zu halten vermochten. 

IN ROTTERDAM flng am 16. September, als der 
Mechaniker des Fliegers von Bnssel damit beschäftigt war, 
einen Draht zu löten, der Bläriot-Eindecker Feuer. Im Nu 
stand der ganze Schuppen in Flammen. Der Schuppen 
und zwei Eindecker, die darin untergebracht waren, sind, 
wie »Berl. Lokalanz.« mitteilt, vollständig verbrannt. 

DIE »HANSA«, das Zeppelin-Passagierluftschiff io 
Hamburg, hat in letzter Zeit zwei schöne Fernflüge ausge¬ 
führt. Am 16. September besuchte sie unter Führung des 
Grafen Zeppelin die Flottenmanöver bei Helgoland und 
am 19. September flog sie, gleichfalls vom Grafen Zeppelin 
geführt, nach Kopenhagen und wieder nach Hamburg 
zurück; . 

DREI FRANZÖSISCHE FLIEGER, der Aviatiker 
Jacquemard und die beiden Offiziere Picard und Gerard, 
stürzten am 16. September, nachdem sie bei Arras (Nord¬ 
frankreich) mehrere wohlgelungene Flüge ausgeführt hatten, 
in der Nähe von Brebiferes (Departement Pas de Calais) 
aus etwa 60 m Höhe ab. Alle drei wurden nicht un¬ 
erheblich verletzt. * 

LEUTNANT THOMAS, ein französischer Militär¬ 
aviatiker, stürzte am 24. September bei Bar-le-Duc, als 
er sich mit seinem Flugzeug zu den Manövern des 
20. Korps begeben wollte, aus zehn Meter Höhe ab und 
erlitt tödliche Verletzungen, denen er in kurzer Zeit 
erlag. 

DURCH DEN PROPELLER seines eigenen 
Apparates wurde der italienische Flieger Jughieti in 
Rom am 16. September erschlagen. Jughieti war damit 
beschäftigt, seinen' neuen Apparat auszuprobieren. Als er 
den Motor einer Probe unterziehen wollte, wurde er von 
dem Propeller getroffen und getötet. 

IN BRASSCHAET, auf dem etwa 10 km nördlich 
von Antwerpen gelegenen Flugfeld, stürzten am 24. Sep¬ 
tember zwei belgische Offiziere, die auf einem Armee- 
aeroplan aufgestiegen waren, aus großer Höhe ab. Der 
Führer des Apparates Leutnant van Loo erlitt einen 
Broch beider Beine nnd schwere innere Verletzungen; 
der andere Offizier, Leutnant de Manet, kam mit leichteren 
Verwundungen davon. 

EINEN RUSSISCHEN REKORD schuf Mitte 
September bei einer Flugwoche in Petersburg der Chef¬ 
pilot Abramowitch von der Deutschen Wright - Gesell¬ 
schaft. Er absolvierte auf seinem Wright-Doppeldecker, 
mit dem er von Berlin nach Petersburg geflogen war, 
mehrere Runden mit vier Passagieren an Bord. Der 
Apparat trug eine Belastung von 384 kg, ohne das Ge¬ 
wicht von Benzin und Öl. 


IN CHICAGO gab es am 16. September bei dem 
dem Gordon Bennett-Wettbewerb angeschlossenen Flug- 
meeting einen Zusammenstofl in den Lüften. Während es 
schon dunkelte, trafen in einer Höhe von etwa 50 m die 
Apparate des französischen Fliegers Mestache und des 
Aviatikers Gill aus Baltimore zusammen. Beide Maschinen 
stürzten zu Boden. Gill wurde tödlich, der Franzose 
schwer verletzt; beide Apparate gingen in Trümmer. 

LEUTNANT BONGIOVANNI, ein italienischer 
Fliegeroffizier, fand am 20. September durch einen Sturz 
seinen Tod. Er befand sich auf der Rückfahrt von den 
Friauler Manövern, als er unweit von Codroivo mit seinem 
Bldriot-Apparat aus 50 m in die Tiefe sauste. Die Ma¬ 
schine wurde vollständig zertrümmert, der Offizier wurde 
bewufltlos unter den Trümmern seines Apparates hervor¬ 
gezogen und sterbend in das Hospital von Udlne ge¬ 
schafft. 

DER AVIATIKER ASTLEY ist nun auch ein 
Opfer des Fliegens geworden. Er beteiligte sich am 
21. September an einem Scbauflug in Belfast, stürzte aus 
etwa 60 m Höhe mit seinem Aeroplau zu Boden und 
erlitt einen Schädelbruch. Man brachte den Unglücklichen 
in ein Spital. Bald nach der Ankunft daselbst gab er 
seinen Geist auf. Astley war einer der routiniertesten 
englischen Aviatiker. Bekannt sind namentlich seine Flüge 
mit Mifl Davies als Passagier. 

EINE HÜBSCHE ZIELFAHRT wurde am 
23. September mit einem Freiballon ausgeführt. Vom 
Wiener Arsenal aus stiegen um 8 Uhr 10 Minuten 
morgens die Herren Hauptmann Hoffory, Oberleutnant 
Schartner und Rechnungsunteroffizier Grulich in dem 
Kugelballon »Hungaria« in der Absicht auf, zumWiener- 
. Neu$tädigf,..Flugfeld zu., eelaipgeu. Die Fahrt ging in 
wechselnden Hohen, bis zu 2200 m, über Achau, Bieder¬ 
mannsdorf, Baden, Vöslau und Leobersdorf auf das Flug¬ 
feld, woselbst um 10 Uhr 40 Minuten vor der Richter¬ 
tribüne die Landung glatt erfolgte. 

DIE »SCHWALBE III«, ein für das Militär be¬ 
stimmter Eindecker, wurde vor einigen Tagen in Wiener- 
Neustadt zum erstenmal ausprobiert. Nach kurzem An¬ 
laufe erhob sich der Apparat und bei mehreren Flügen in 
70—100 m Höhe legte der Pilot jedesmal fünf bis sechs 
Runden zurück, um sodann im Gleitfluge glatt zu landen. 
Der Eindecker »Schwalbe III« besteht aus einem wal- 
fischähnlicheu Rumpf mit spitzen Flügeln und flossen¬ 
artigen Seitensteuern. Der Pilotensitz ist rückwärts im 
Rumpfe eingebaut, der Passagiersitz knapp vor dem 
Pilotensitze. Der Apparat ist mit einem 85 H. P. Hire- 
Motor versehen. 

IN INNSBRUCK hielt am 24. September Haupt¬ 
mann Petroczy der Luftschifferabteilung einen Lichtbilder- 
vortrag über Aviatik als Einleitung zu den Schauflügen 
Oberleutnant Stohanzls, die zur Propaganda für die Tiroler 
Nationalflugspende dienen. Dem Vortrage wohnten Statt¬ 
halter Freiherr von Spiegelfeld, Ko-pskommandant 
FML. Dankl, Oberlandesgerichtspräsideot Freiherr von 
Call, viele andere Persönlichkeiten und ein zahlreiches 
Publikum bei. Am 25. September lührte Oberleutnant 
Stohanzl vormittags bei scharfem Ostwird mit einem Etrich- 
Aeroplan vier glänzend verlaufene Schauflüge aus. Bei 
jeder Landung wurde er vom Publikum mit lebhaftem 
Beifall begrüflt. 

HERMANN HOLD hat einen neuen Löhner- 
Daimler-Pf-ilflieger mit 70 H. P. Hieronymus-Motor ge¬ 
kauft. Der Apparat ist eine etwas modifizierte kleinere 
Ausgabe des bekannten »Pfeilfliegers«. Deu ersten Ver¬ 
such damit stellte Hold am 25. September an. Er erreichte 
schon nach einer halben Runde 500 m Höhe und stieg 
dann auf 1200 m empor, um im Gleitflug zu landen. Beim 
zweiten Aufstieg führte Hol I wieder einen kühnen Gleitflug 
aus, welcher in 1000 m über der Stadt seinen Anfang 
nahm und den Eindruck machte, als ob der Apparat 
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gtürxe. Bei der Landung fahr Hold an das Einfriedungs- 
gitter des Flugfeldes an, wodurch der Propeller beschädigt 
Sind ein Rad gebrochen wurde. 

DAS GORDON BENNEXT-RENNEN der Frei¬ 
ballons findet hener in Deutschland statt, weil im vorigen 
Jahr der deutsche Ingenieur Gericke den Pokal heim¬ 
trug. Der Start findet am 27. Oktober in Stuttgart statt. 
Deutschland wird durch die Herren Ingenieur Hans 
Gericke, Major Dr. von Abercron und Oberleutnant 
Hopfe vertreten werden. Als Stellvertreter kommen in 
erster Linie die Herren Otto Korn, Alfred Dierlamm, 
Ferdinand Eimermacher, in zweiter Linie Dr. Bröckel¬ 
mann, Oberleutnant Stach von Goltzheim in Frage. 
Gleichfalls je drei Vertreter entsenden: Amerika, Belgien, 
Frankreich, Österreich und die Schweiz, zwei Vertreter 
stellt Italien und einen England. 

ZUR HERBST-FLUGWOCHE in Johannisthal 
haben 88 Flngffihrer Meldungen abgegeben, und zwar: 
Otto E. Lindpaintner, Robert Thelen, Albert Friedrich, 
Theodor Schauenburg, Bruno Büchner, Artur Faller, 
Charles Ingold, Oberleutnant Bier, Luzien Hild, Hugo 
Häusler, Alfred Hartmann, Gerhard Sedlmayr, Willy 
Müller, Charles Boutard, Melli Beese, A. H. G. Fokker, 
Sablatnigg, Hans Grade, Bruno Hanuschke, Ernst Krueger, 
Rubin Wecsler, Helmut Hirth, Karl Krieger, Richard 
Schmidt, Ernst Alig, Felix Laitsch, Viktor Stoeffler, 
Kurt Müller, Anton Baierlein, Robert Janisch, Fr. Keidel, 
Willy Rosenstein, Karl Mohns, Gustav Schulze, Paul 
Schwandt, Otto Toepffer, Herbert Kohnert. 

LEUTNANT DE HAVILAND vom englischen 
Royal Flying Corps machte, wie der »New York Herald« 
berichtet, vor der Kommission, die den Unfall Hotchkiss- 
Bettington zu prüfen hatte, wichtige Angaben. Er ist der 
Ansicht, dafl von dem Eindecker an den Spanndrähten 
unterhalb der Flügelflächen etwas. passiert sein müsse, 
weil ein dazu gehöriges Metallstück einige hundert Meter 
weit von der Sturzstelle aufgefnnden wurde. Er glaubt 
indes nicht, dafl das Reiflen der Drähte unmittelbar den 
Sturz herbeigefiihrt habe; vielmehr hätten dieselben zu¬ 
nächst die untere Fläcbenbespannung zerrissen, worauf 
vielleicht der Luftdruck die obere Bespannung znm 
Springen gebracht und vom Flügel weggefetzt habe. 

IN JOHANNISTHAL auf dem Berliner Flugplätze 
wurde im Laufe des Monats August an 28 Tagen ge¬ 
flogen; hiervon waren nenn Halbtage. Die gröflte Wind¬ 
stärke wurde am 16. August nachmittags mit 10 m ge¬ 
messen. An den Aufstiegen beteiligten sich 74 Flieger. 
Am fleifligsten flog Boutard, der in 230 Aufstiegen eine 
Gesamtflugzeit von 14 : 69 : 00 erzielte. Laitsch machte 
180, Fokker 103 Aufstiege. Die zweitlängste Gesamtflug¬ 
zeit erzielte Stiploschek, der es in 42 Aufstiegen auf 
10 : 17 :00 brachte. Insgesamt wurden 1317 Flüge ab¬ 
solviert. Überlandflüge haben ansgeführt: Blülhgen, 
Canter. Joly, Kästner, Rupp, Stoeffler und Thelen nach 
Döberitz; Bertram nach Danzig und Stiploschek Rund 
um Berlin. Die Bedingungen für das Führerzeugnis er¬ 
füllte Seydler auf Taube. 

IN ABBAZIA führte der rassische Aviatiker Slawo- 
rossow am 14. September schöne Schauflüge aus. Als 
Flugfeld wurde ihm von der Kurkommission die Meeres¬ 
anschüttung zur Verfügung gestellt, anf welcher der neue 
Kurpalast errichtet werden soll. Eine tausendköpfige 
Menge hatte den Strandweg besetzt, viele betrachteten 
das aviatische Schauspiel von Booten ans, und alle Villen 
waren von Zusehern belagert. Das Wetter war dem Unter¬ 
nehmen sehr günstig, es war herrlich nnd windstill. Unter 
grofler Spannung stieg Slaworossow auf seinem Blöriot 
auf und vollführte in wechselnder Höhe seine Manöver. 
Das Publikum spendete dem Piloten reichen Beifall, als 
er landete. Die Landung verlief jedoch nicht ganz ohne 
Schaden. Die Flngmaschine lief gegen die Böschung ans 
und erlitt einen Propellerbrach. 

IN ENGLAND soll die erste Wasserflngzengstation 
auf dem Vorgebirge Firth of Forth errichtet werden, von 
wo man die Nordseepassage am besten beobachten zn 
können hofft. Die im Entstehen begriffene Organisation 


des Königlichen Fliegerkorps sieht die Errichtung von 
acht Luftgeschwadern vor, von denen sieben aus je zwölf 
Flugzeugen, das achte aus Luftschiffen und Flugzeugen 
zusammengesetzt sein werden. In Salisbury Plain werden 
jährlich 180 im Fliegen schon vorgebildete Offiziere 
weiter ausgebildet. Die Kosten der privaten Vorbildung 
werden bis znm Betrage von 75 Pfund von der Regierung 
ersetzt. Nach Absolvierung des Unterrichts in Salisbury 
Plain werden die Flieger zu »Offizieren des Königlichen 
Fliegerkorps» ernannt. An den Kursen können sowohl 
Landoffiziere wie Seeoffiziere, aber auch Zivilflieger teil- 
nebmen. Für Marineflieger soll eine Fliegerschule in 
Eastchurch eingerichtet werden. Während hier die Aus¬ 
bildung vorzugsweise im Küstendienst erfolgt, wird in 
Salisbury Plain der Nachdruck auf Überlandflüge gelegt. 

DIE ENGLISCHEN LUFTKREUZER »Beta« 
und »Gamma« wurden auf dem Rückflug von den 
Manövern beide havariert. Der Unfall des Ballons »Beta« 
war nur unbedeutend'; schwerer derjenige des Luftschiffes 
»Gamma«, welcher sich am 20. September in der Nähe 
von Devizes ereignete. Als »Gamma« gegen 6 Uhr früh 
bei dem genannten Orte vorüberflog, nahm der Wind so 
zu, dafl der Führer, Major Maitland, zu landen beschlofl. 
Bei dem Versuch, in einer Talmulde niederzugehen, ge¬ 
rieten Maschinerie und Steuerung durch Streifen an einem 
Baume ans der Ordnung. Anf der Erde angelangt, wurde 
die Gondel in rascher Fahrt dahingeschleift und stiefl 
gegen einen Strohhaufen, worauf sie umschlug. Major 
Maitland und sieben Offiziere, die ihn begleiteten, retteten 
sich durch Herausspringen und blieben wie durch ein 
Wunder unverletzt. Die Gondel und Maschinerie gingen 
in Trümmer. Auch der Ballon wurde erheblich beschädigt. 
Ein Autogepäckwagen vom Lager zu Larkhill schaffte 
das Wrack nach der Flugzeugfabrik bei Farnborough. 
Die Reparatur wird mehrere Wochen in Anspruch nehmen. 

CHARLES VOISIN, der jüngere von den beiden 
weltberühmten französischen Aeroplankonstrukteuren Ge¬ 
brüder Voisin, ist durch einen Automobilunfall ums Leben 
gekommen. Am 26. September fuhren die beiden Voisin 
mit der Aviatikerin Baronin de Laroche in einem Auto¬ 
mobil auf einer Landstrafle unweit Lyon. Bei Beileville- 
sur-Saöne begegnete ihnen ein anderer Wagen, mit dem 
sie zusammenstieflen. Der Stofl war furchtbar vehement, 
Charles Voisin wurde sofort getödtet. Baronin Laroche 
erlitt schwere, Gabriel Voisin leichte Verletzungen. Charles 
Voisin ist stets ein tätiger Mitarbeiter seines Brnders ge¬ 
wesen, und ibm gebührt ein erheblicher Anteil an dem 
Ruhm der Firma, die im Bau von Flugapparaten in Frank¬ 
reich an der Spitze aller marschierte. Die ersten Erfolge 
der Franzosen im praktischen Flug sind innig mit den 
konstruktiven Talenten und Leistungen der Voisins ver¬ 
knüpft. Der Verstorbene hat sich im Jahre 1902 gemein¬ 
schaftlich mit seinem Bruder, der damals den Architekten¬ 
beruf ausübte, dem Bau von Flugwerkzeugen zugewendet. 
Im Jahre 1905 trat er in die von seinem Bruder Gabriel 
in Gemeinschaft mit Louis Blüriot gegründete Flug- 
maschinenfabrik ein. Er zählte jetzt 32 Jahre. 

IM BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt gab 
am 16. September in der ersten Sitzung nach den Sommer¬ 
ferien Herr Dr. A. Hildebrandt einen Vortrag mit Licht¬ 
bildern zum besten. Das Thema hiefl: »Orientierung aus 
Luftfahrzengen bei Sicht der Erde und Luftfahrerkarten.« 
Der Vortragende betonte zunächst, dafl ganz besonders 
die Flugzeugführer eine gewisse Schulung in der Orien¬ 
tierung durchzumachen hätten, die am besten wohl aus 
Fesselballons, Frei- und Lenkballons erfolgen könnte. Er 
empfahl den Luftschiffer-Vereinen und besonders dem 
Berliner Verein für Luftschiffahrt, dadurch an der Aus¬ 
bildung mitzuhelfen, dafl er den Fliegern Gelegenheit zu 
Ballonaufstiegen geben möge. Der Vortragende erklärte 
an der Hand von Ballonphotographien und praktischen 
Erfahrungen die Möglichkeit, aus dem Flugzeuge die 
Orientierung über das Gelände zu ermöglichen, respektive 
die Wahl geeigneter Notlandungsstellen zu treffen. Im 
zweiten Teil des Vortrages behandelte Herr Dr. Hilde¬ 
brandt das sehr wichtige Thema der Luftf»hrerkarten. Er 
führte im Bilde fast alle bis jetzt vorgeschlagenen Luftfahrer- 
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karten vor und nannte als Fachleute auf diesem Gebiete 
Herrn Oberstleutnant Moedebeck, Herrn Dr. Peucker, 
Herrn Dr. Gasser u. a. Reicher Beifall lohnte den aus¬ 
führlichen, höchst anregenden Vortrag. 

DER SÜDDEUTSCHE FLUG, der in der Zeit 
vom 14. bis 20. Oktober stattfindet, wird von den nach¬ 
stehenden Vereinen unter dem Protektorate des Prinzen 
Georg von Bayern veranstaltet: Bayerischer Aero-Klub, 
Kgl. Bayerischer Automobil-Klub, Fränkischer Verein 
für Luftschiffahrt (Ortsgruppe Würzburg des Bayerischen 
Aero-Klubs), Münchener Verein für Luftschiffahrt, Frank¬ 
furter Verein für Luftschiffahrt, Mannheimer Flugsport 
Klub, Nürnberger Verein für Luftschiffahrt und Flug¬ 
technik, Flugverein Neustadt a. H. und Oberschwäbischer 
Verein für Luftschiffahrt, Ulm a. D. Der Flug beginnt 
am 14. Oktober in Mannheim und endet am 20. Oktober 
in München. Zugelassen sind nur Flugzeuge, die in 
Deutschland oder in Österreich-Ungarn hergestellt sind; 
diese Beschränkung bezieht sich nicht auf den Motor. 
Der Flug findet in folgender Weise statt: a) Militärische 
Erkundungsübnng: Montag den 14 Oktober. Von Mann¬ 
heim in die Pfalz, Rückkehr nach Mannheim, b) Über¬ 
landflug: Dienstag den 16. Oktober: Mannheim—Frank¬ 
furt (ca. 75 km). Mittwoch den 16. Oktober: Ruhetag in 
Frankfurt. Donnerstag den 17. Oktober: Frankfurt— 
Nürnberg (185 im). Freitag den 18. Oktober: Ruhetag in 
Nürnberg. Samstag den 19. Oktober: Nürnberg—Ulm 
(140 km). Sonntag den 20. Oktober: Ulm—München 
(130 im). 

JAPANS PARSE VAL-BALLON sollte, wie De¬ 
peschen meldeten, kürzlich durch einen Taifun vollständig 
zerstört worden sein. Die Luftfahrzeug-Gesellschaft, welche 
diesen Ballon der japanischen Regierung geliefert hat, 
schreibt uns hierüber unterm 22. September aus Berlin: 
»Nach einem soeben aus Tokio eintreffenden Kabelbericht 
befindet sich das Luftschiff in vollständig unbeschädigtem 
Zustande. Als den Offizieren der Luftschiffertruppe das 
Herannahen eines schweren Taifuns mitgeteilt ...wurde, 
fürchteten sie, daß dieser möglicherweise die provisorische 
Holzhalle umreifien würde, was mit der Zerstörung des ! 
darin befindlichen Luftschiffes gleichbedeutend gewesen | 
wäre. Sie lieflen deshalb vorsichtshalber das Gas aus der 
gefüllten Hülle mittels der dazu vorgesehenen ReiB- 
bahnen entweichen und das Luftschiff, so gut es in der 
Eile ging, verpacken. Das plötzliche Zusammenfallen der 
Luftschiffhülle, das beim Ausströmen des Gases eintritt, 
war den japanischen Berichterstattern wohl nicht als ge¬ 
wollte Manipulation verständlich und deshalb vermuteten 
sie eine Explosion. Selbstverständlich hat eine solche, wie 
aus der gegebenen Schilderung hervorgeht, nicht stattge¬ 
funden, denn es entstand keinerlei Feuererscheinuug. Das 
Luftschiff kann • in einem bis zwei Tagen neu gefüllt nnd 
aufstiegbereit sein, ohne dafi eine Reparatur notwendig 
wäre. — Parsevalschiff.« 

IN SPA war während der Drachenwoche vom 18. 
bis 25. Augnsl am Tage der topographischen Konkurrenz 
auch Österreich vertreten durch Scheimpflugs Panoramen¬ 
apparat. Dieser für topographische Aufnahmen aus der 
Luft lotrecht nach abwärts bestimmte Apparat rief 
allseitig reges Interesse hervor wegen seiner Fähigkeit, 
durch eine einzige Exposition gleichzeitig acht Bilder zu 
geben, die durch ein besonderes Instrument, den Photo- 
perspektographen, zu einer horizontierten Vogelperspektive 
von 140° besichtswinkel vereinigt werden können. Die Be¬ 
deutung eines derartigen Apparates zur Aufnahme aus der 
Luft wird klar, wenn man bedenkt, dafi ein Gesichtswinkel 
von 140° aus einer Höhe von 1000 m rund 20 im 1 , aus 
2000 m rund 80 im*, aus 3000 m rund 180 im * Fläche 
deckt. Hätte z. B. Dr. Schiein seinerzeit bei der Ballon¬ 
fahrt, von der er eine tadellos klare Photographie von 
Prefiburg aus 7000 m Höhe mitbrachte, die Aufnahme 
mit einem solchen Apparat gemacht, so wären damit 
980 im* photographiert, d. h. eine Kreisfläche, deren 
Durchmesser Strecken wie z. B. Wien—Leobersdorf, 
Leipzig—Halle, Frankfurt—Wiesbaden noch übersteigt. 

In Spa war nur eine relative Höhe von 400 m vorge¬ 
schrieben ; in diese wurde der Apparat durch drei 


Drachen von zusammen 17 m* Tragfläche trotz Regen 
ohne Schwierigkeit gehoben; leider liefi der Regen keine 
photographische Aufnahme damit zu stände kommen. 

VON ANTWERPEN ist Weymann mit einem 
Hydroplan über Ostende, Boulogne, Le Hävre und Rouen 
nach Paris geflogen. Die Reise nahm zwei Tage in An¬ 
spruch. Am 16. September verliefi Weymann, begleitet 
von einem Mechaniker, um l / t 7 Uhr morgens Antwerpen, 
war um ^,10 Uhr in Boulogne, wo er sich eine Stunde 
lang aufhielt, um 11 Uhr in Dieppe, um a / 4 2 Ubr in Le 
Hävre. Schließlich fuhr er noch nach Rouen weiter, wo 
er drei sehr schwierige Manöver ausführte, indem er 
unter dem Brückenbogen dreier Brücken auf das Wasser 
des Seine-Flusses niederging und so die Brücken passierte, 
obwohl diese zum Teil keine gröfiere Spannweite als 
30 m bei einer' Höhe von etwa 10 m über dem Wasser¬ 
spiegel hatten. Der dem Flieger zur Verfügung stehende 
Platz war also sehr beschränkt. Dennoch vollzog sich 
die Sache ohne alle Zwischenfälle. Tags darauf flog 
Weymann nach Vernon bei Paris. Dort landete er auf 
der Seine nnd geriet aus Versehen beim Niedergehen 
zwischen die Pflöcke, die im Wasser für die Netze der 
Fischer angebracht sind. Weymann beschädigte dabei 
den einen Flügel seines Apparates und den einen 
Schwimmkörper des Aeroplans; er konnte infolgedessen 
seine Absicht, auf der Place de la Concorde, mitten in 
Paris, zu landen, nicht ausfübren, hat aber dennoch den 
Hydro-Aeroplanrekord von 700 km geschaffen und sich 
zeitweise mit der Geschwindigkeit von 100 km io der 
Stunde bewegt. 

EIN VERBLÜFFENDER ERFOLG wird in den 
großen französischen Manövern den Fliegern zugeschrieben. 
Bekanntlich wurde der oberste Chef der roten Armee, 
General Marion, mit dem Obersten Leverger und den 
Offizieren seines Stabes auf einem Hügel südlich von 
Mirabeau von feindlicher Reiterei eingeschlossen und 
nebst einem beträchtlichen Teil der Korpsartillerie ge- 
fangen, was einen Abbruch der Manöver und die Ein¬ 
setzung eines neuen Kommandos und Generalstabs auf 
der roten Seite zur Folge hatte. Man glaubt, den glän¬ 
zenden Erfolg der roten Kavallerie zum grofien Teil den 
Fliegern zuschreiben zu sollen. Es heißt, dafi General 
Marion von den Aviatikern wenig gehalten habe, wäh¬ 
rend die blaue Armee ausgiebigen Gebrauch von Fliegern 
machte. Freilich scheinen, nach den Kritiken der Blätter, 
auf der roten Seite noch andere Mifigriffe vorzuliegeu. 
Die Artillerie der Blauen wurde voo rückwärts angegriffen 
nnd wäre im Ernstfälle sicherlich über den Haufen ge¬ 
ritten und aufier Gefecht gesetzt worden. Die Blätter 
ziehen Lehren aus dem Vorfall und betonen vornehmlich, 
dafi die ganz allgemein gültigen Vorschriften, dafi Ar¬ 
tillerie nie ohne Deckung gelassen werden dürfte, diesmal 
wieder aufier acht gelassen worden seien. In der Tat sei 
Marions Artillerie völlig allein gestanden. Ebenso sei es 
eine alte Regel, dafi der Armeeoberführer sich weit 
hinter deT Feuerlinie zu befinden und die Ausführung 
seiner Befehle nicht persönlich zu überwachen habe. 

IN GENF, bei den Verhandlungen der interparla¬ 
mentarischen Konferenz, bildete das Referat des Btrons 
Estournelles de Constant über die Einschränkung der 
Ansgaben für Rüstungen zu Lande und zur See eines 
der Hauptstücke. Die Diskussion über dieses Thema, das 
naturgemäB auch für die Frage der Luftflotte von Be¬ 
deutung ist, war äuBerst lebhaft. Die Vorschläge der mit 
der Prüfung dieser Frage beanftragten Studienkommission 
wurden einstimmig genehmigt und die Gruppen der inter¬ 
parlamentarischen Union ersucht, diese Frage namentlich 
bei der Diskussion des Budgets anfzuwerfen. Insbesondere 
sollen sie die Regierungen auffordern, ohne Aufschub 
die nötigen Untersuchungen anzustellen, die zur Ver¬ 
wirklichung der bereits zweimal durch die Haager Kon¬ 
ferenzen aufgestellten Forderungen führen. Der Schluß 
der Tagung brachte ferner einen interessanten Vorschlag 
des Staatsministers Beernaert, betreffend das Verbot des 
Luftkrieges. Danach soll eine Kommission eingesetzt 
werden, um die Frage der Anwendung der Luftschiffahrt 
in Kriegszeiten nach den verschiedensten Richtungen, hin. 
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m prüfen. Dieser Vorschlag wurde von den Franzosen 
ITEstournelles und Ferdinand Dreyfus ans nationalen Er¬ 
wägungen bekämpft, von allen anderen Rednern dagegen 
befürwortet, so daß die Konferenz ihn mit Majorität an¬ 
nahm, zugleich mit einem Znsatzartikel von Graf Gollet 
d’Alvielle, dafl die Haager Konferenz ersucht werde, den 
Lnftkrieg zn verbieten. Ein Zusatz D’EatonroelleB’, jedem 
Staat das Recht zn belassen, seine Verteidignngsmittel 
zn wählen, wurde verworfen. 

MIT DRACHENPHOTOGRAPHIEN macht man 
gegenwärtig anf dem Tempelhofer Feld bei Berlin Ver¬ 
suche, welche von der Heeresverwaltung angeordnet sind. 
Die zn diesen Versuchen verwendeten Drachen stellen, 
wie man berichtet, ein neues System dar, sie weichen in 
ihrer Form von den gewöhnlichen Drachen und von den 
amerikanischen Drachen völlig ab, bestehen aus mehreren 
Flächen in einer Ebene und sind schwanzlos. Die Drachen 
zeigen eine außerordentlich gute Stabilität. Bei den in 
Tempelhof vorgenommenen Versuchen handelt es sich 
nach «Phot. Kunst* um eine neuartige Anwendung der 
Photographie für militärische Zwecke. «Es werden mehrere 
Drachen verschiedener Form und Größe zusammengekoppelt 
and bis zn einer gewissen Höhe emporgelassen; an diesem 
Drachengespann wird mit Hilfe einer besonderen, aus 
Metallröhren hergestellten Aufhängevorrichtung ein be¬ 
sonders konstruierter photographischer Apparat aufgehängt. 
Darauf wird das Drahtseil der Drachen weiter abgerollt, 
so daß der Apparat durch den Auftrieb der Drachen in 
die Höhe getrieben wird. Der Apparat selbst, der durch 
die Aufhängevorrichtung in der vorher bestimmten Lage 
gehalten wird, bleibt mit der operierenden Mannschaft 
durch eine gut isolierte elektrische Leitung mit Druck¬ 
knopfauslösung, die ebenfalls in der nötigen Länge ab¬ 
gerollt werden kann, verbunden. Sobald der photographi¬ 
sche Apparat die gewünschte Höhe erreicht hat, erfolgt 
durch die elektrische Auslösungsvorrichtung die photo¬ 
graphische Aufnahme. Je nach der erreichten ^Höherv.er- 
größert oder verkleinert sich naturgemäß die Größe der 
photographierten Terrains.« 

VON DEN MANÖVERN in Ungarn sind alle 
Flugapparate heil zurückgekommen. Kein einziger Apparat 
hat eine Havarie erlitten, obgleich' täglich geflogen wurde, 
selbst dann, wenn heftiger Wind von 20 bis 30 Sekunden¬ 
meter herrschte. An einem Tage war die Windstärke so 
gewaltig, daß der gegen die Luftströmnng fahrende Ober¬ 
leutnant Stohanzl, als er die Stadt Szegedin übeiflog, 
hinter einem unter ihm dahinfahrenden Ochsen wagen 
zurückblieb. Es mußte also, da der Apparat eine Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit von über 100 km hat, ein ebenso 
starker Gegenwind geweht haben. In Summe wurden von 
jedem der beiden Flngmaschinenparks über 6000 km 
surückgelegt und es haben alle Offiziere, auch der Kom¬ 
mandant Oberstlentnant Uzelac, Flüge absolviert. Oberst¬ 
leutnant Uzelac landete bei Feketekalom knapp vor dem 
Anfstellnngsplatze Sr. k. u. k. Hoheit des Herrn Erz¬ 
herzogs Franz Ferdinand. Er meldete sich beim Erz¬ 
herzog, nahm einen Auftrag entgegen nnd flog wieder auf. 
Schon nach 20 Minuten batte Oberstleutnant Uzelac seinen 
Rekognosziernngsflng ansgeführt und war an der näm¬ 
lichen Stelle gelandet. Mit geringen Kapitalien wurden 
26 neu eingerückte Offiziere zu Piloten aasgebildet und 
wir besitzen jetzt 16 vollwertige Feldpiloten, die, un¬ 
bedingt verläßlich fliegend, gewiß höher anznschlagen sind 
als eine größere Anzahl minderwertig. ausgebildeter Offi¬ 
ziere. Die verwendeten Apparate haben sich, wie aus den 
Ergebnissen ersichtlich, gleichfalls als höchst solid und 
den Anforderungen der Praxis gewachsen erwiesen. Eine 
ausführliche Würdigung der Leistungen der Flieger bei 
den Manövern finden die Leser an besonderer Stelle. 

DER AVIATIKER STIEFVATER zog sich am 
11. September durch einen Sturz in Johannisthal bei 
Berlin schwere Verletzungen zu. Man berichtet hier¬ 
über: «Das günstige Flugwetter, das nach dem langen 
Sturm nnd Regen am 11. September einsetzte, gestattete 
in Johannisthal wieder einen regen Flugbetrieb. Zu den 
ersten Fliegern, die mit ihren Maschinen heranskamen, 
gehörte auch der 22jährige Otto Stiefvater, der seil 


kuizem als Pilot bei der Jeannin-Flugzeugfabrik beschäf¬ 
tigt ist. Der Pilot, der einen längeren Flug unternehmen 
wollte, startete auf seinem Eindecker kurz nach */,6 Uhr. 
Nach einem kurzen Anlauf erhob sich die Maschine 
schnell zu einer Höhe von ungefähr 30 m. Als nun der 
Flugzeugführer etwa in der Mitte zwischen dem alten 
Startplatz und den Schuppen der Wright-Gesellschaft eine 
Linkskurve nehmen wollte, senkte sich plötzlich der linke 
Flügel der Maschine derart stark, daß sie abrutschte, der 
Schwanz des Eindeckers in die Höhe schnellte und der 
Apparat kopfüber in die Tiefe stürzte. Als die er¬ 
schreckten Augenzeugen an die Unglücksstelle eilten, 
fanden sie Stiefvater mit blutüberströmtem Kopf auf dem 
Motor liegen. Der Unglückliche hatte beide Oberschenkel 
gebrochen; außerdem war das Gesicht vollständig zerfetzt, 
und hatie er noch schwere innere Verletzungen davon¬ 
getragen. Stiefvater, der sich erst vor wenigen Wochen 
bei einem ähnlichen Unfall die Kniescheibe zerschmettert 
hatte, wurde sofort nach dem Kreiskrankenhaus in Britz 
gebracht. Die Ursache des Absturzes liegt zum Teil in 
der eigenen Tollkühnheit des Flugzeugführers, zum 
Teil vielleicht auch in der geringen Seitenstabilität des 
Apparates.« 

AUF DEM TEMPELHOFER FELDE bei Berlin 
hat am 2. September eine Kaiserparade stattgefunden, bei 
welcher auch Lenkballons and Aeroplane eine wesentliche 
Rolle spielten. Der «Berliner Lokalanzeiger« berichtet 
hierüber: «Es war das erstemal, daß ein ganzes Luft¬ 
geschwader in Parade stand. Da war zunächst das lenk¬ 
bare Luftschiff «Schütte-Lanz«, das unter Führung von 
Kapitän Hunold kurz vor 8 Uhr über dem Tempelhofer 
Felde erschien und seinen Insassen einen prachtvollen 
Überblick über die ganze Paradeaufstellnng ermöglichte. 
Die vordere Gondel war für die Photographen reserviert, 
die zahllose Aufnahmen von der Parade machten. Die 
Passagiere konnten aus einer Höhe von 200 bis 480 m 
deutlich die_, einzelnen Regimenter unterscheiden. Be¬ 
sonders packend War der Anblick der Militär-Flieger¬ 
abteilung. Außer dem «Schütte Lanz«, der um 9 Uhr 
30 Minuten wieder in Johannisthal landete, war auch das 
Militärluftschiff «M 3« unter Führung des Iiauptmanns 
von Jena etsebienen und zog majestätisch seine Kreise 
über dem Paradefelde. Die in Parade stehenden Flugzeuge 
war:n unter dem Kommando des Majors-Lehmann in 
zwei Abteilungen unter Hanptmann von Hantelmann und 
Oberleutnant von Dewall aufgestellt und worden vom 
Kaiser besonders eingehend besichtigt. Während des 
Vorbeimarsches der Trappen erhoben sich vier Rumpler- 
Tauben unter den Leutnants Jolly, Kanter, Engwer und 
Kästner und drei Albatros-Doppeldecker unter Ober¬ 
leutnant Mackenthnn, Leutnant Mahnke und Leutnant 
Reinhard in die Lüfte and umkreisten in prachtvollen 
Flügen das Paradefeld. Sie erhoben sich bald zn be¬ 
deutenden Höhen und schossen in 500 bis 1000 m Höhe 
bald übereinander, bald untereinander, herrliche Bilder 
bietend, durch die Luft. Vom Publikum wurden sie be¬ 
geistert begrüßt. Mit den Militärfliegern vereinigten sich 
in den Lüften drei Fluggäste aus Johannisthal, die Flieger 
Friedrich auf A.- F.-G.-Eindecker, Rosenstein auf Rnmpler- 
Tanbe und der Sieger im «Rundflng um Berlin«, Leutnant 
a. D. Krüger auf seinem, erprobten Harlan-Eindecker.« 

EINEN FALLSCHIRM ABSTURZ von der Sieges¬ 
säule in Berlin wollte am 22. September ein Photograph 
für eine Kinematographenfirma aufnehmen. Der Fallschirm 
öffnete sich aber nicht und der Absturz verwandelte sich 
in einen Todesstnrz. Die Vorbereitungen zu dem Unter¬ 
nehmen geschahen in aller Stille, weil zwar das Polizei¬ 
präsidium dasselbe erlaubt, die ständige Ministerial-Bau- 
kommission es jedoch verboten hatte. Ein Wärter war be¬ 
sonders angewiesen worden, die Gesellschaft mit dem 
Fallschirm nicht passieren zu lassen. Trotzdem verstand 
sie es, sich Zutritt zu verschaffen und auf die Spitze der 
Säule zu gelangen. Dort öffnete ein Schlosser das Gitter 
und ein jnnger Mann, ein Tapezierer namens Erich Bittner 
aus Charlottenbarg, sprang mit dem Fallschirm auf dem 
Rücken in die Tiefe. Der Apparat versagte jedoch und 
Bittner fiel mit voller Wucht auf das etwa 30 m tiefer 
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liegende Dach der Säulenhalle, wo er zerschmettert liegen 
blieb. Der traurige Vorgang war von dem Kino Operateur 
aufgenommen worden. Die sofort alarmierte Feuerwehr 
hatte große Mühe, den Leichnam des Verunglückten zu 
bergen, da sie mit deD mechanischen Leitern nicht an die 
Unfallstelle gelangen konnte und infolgedessen genötigt 
war, sogenannte «Steckleitern« zu gebrauchen. Erich Bittner, 
der Erfinder des Fallschirmes, soll mit seinem Apparat 
vorher schon Versuche aus etwas geringerer Höhe gemacht 
habeD, welche sämtlich gelangen. Ob der Apparat das 
letztemal wirklich versagte, oder ob man nicht eher 
einen 1 xzentrisch angelegten Selbstmord anzunehmen hat, 
ist nicht völlig aufgeklärt. Man neigt nach eingehenden 
Nachforschungen eher der letzteren Ansicht zu. Bittner 
— so heißt es — war etwas exaltiert. Er war im Ge 
schäfte seines Vaters, der eine Tapetenhandlnng betreibt, 
tätig, beschäftigte sich aber in der letzten Zeit fast aus¬ 
schließlich mit der Erfindung eines Fallschirmes. Er hatte 
tiefe Zuneigung zn einem Mädchen gefaßt und wollte sie 
trotz des Widerspruches seiner Eltern heiraten. Die Hemm¬ 
nisse scheinen so groß gewesen zu sein, daß sie zur 
Trennung der Liebenden führten; seitdem trug er sich 
mit Selbstmordgedanken. 

EDUARD SPELTERINI, der wohlbekannte 
Schweizer Aeronaut, reihte seinen berühmten schönen 
Alpenfahrten am 29. August eine neue an, indem er in 
seinem bewährten Ballon »Sirius« (2000 m a ) über die 
schweizerischen Zentralalpen nnd die bayerischen Alpen 
flog. Über die interessante Luftreise geht uns folgender 
Bericht zu: «Von Interlaken aus unternahm Eduard 
Spelterini am 29. August, dem einzigen schönen Tag der 
spätsommerlichen Wochen, um */,4 Uhr seine neunte 
Alpenübe;quernng. Sein Ballon «Sirius« wurde zu dieser 
Fahrt zum Teil mit Leuchtgas, zum Teil mit Wasserstoff 
gefüllt. Einziger Fahrgast war der Korrespondent des 
Londoner «Daily-Mirror«, welchen die große Zeitung zur 
Teilnahme an dem Aufstieg gesandt hatte. Die Aussicht 
war klar und glanzvoll. Auf den Bergen lag viel Neu¬ 
schnee. Winde, ans Westen und Südwesten wechselnd, 
trieben wie gewünscht den Ballon -in die Längsrichtung 
der Alpen über Brienzer Rothorn, Mejchtal, UxiroUtock, 
Clariden, Sardona, Calfensental, Galandn. Dann wurde es 
Nacht. Rhätikon, lleiitäfnn nnd die nördlichen Tiroler 
Alpen wurden bei wunderbarem Mondschein überfahren. 
Über dem Wettersteingebirge brach der neue Tag an, 
die Zugspitze wurde fast gestreift und die glatte Landung 
morgens um */ s 7 Uhr, also nach löslündiger Fahrt, fand 
anf einem Hügel bei Unter-Amraergau in den bayerischen 
Alpen statt. Über 300 km sind mit einer mittleren Ge¬ 
schwindigkeit von 20 km pro Stnnde überflogen worden. 
Am Abend, 8V« Uhr, hatte der Ballon mit 5450 m seine 
größte Meereshöhe erreicht. Nachts zwischen 1 und 2 Uhr 
sank das Thermometer auf — 6° C. Nach dem Abstieg 
wurden die Luftschiffer samt Ballonmaterial von Gen¬ 
darmen l 1 /] Stunden festgehalten nnd das Gerücht tauchte 
auf, daß die Ballonfahrer direkt aus Paris seien. Endlich 
traf telephonischer Befehl ans München zur Freilassung 
ein. Von Unter-Ammergau ging es dann per Bahn nach 
München nnd von dort zurück nach Zürich. Spelterini 
bringt von dieser Alpenfahrt wieder eine stattliche Anzahl 
uuvergleich'icher photographischer Aufnahmen. Sie bieten 
sehr lehrreiche und merkwürdigeBilder der Schweizer Alpen.« 

DER ROYAL AERO CLUB of Great Britain hat 
Vorschriften veröffentlicht, die bis auf weiteres iür die 
Flieger des Inselreiches gelten sollen. Der erste Teil (des 
Reglements betrifft den Luftverkehr auf Flugplätzen und 
lautet: >a) Zwei Flugmaschinen, welche, in entgegen¬ 
gesetzter Richtung fliegend, einander treffen, so daß die 
Gefahr eines Zusammenstoßes entsteht, müssen immer 
nach 'rechl9 answeichen; sie müssen in einer Entfernung 
von mindestens 30 m aneinander vorbeifliegen, wobei die 
äußersten und also am benachbartesten liegenden Pnnk'e 
der Flugzeuge für die Berechnung der Strecke gelten 
sollen; b) jede Flugmaschine, welche eine andere über¬ 
holt, ist für das richtige Ausweichen verantwortlich nnd 
mufl die andere Flngmaschine in mindestens 30 x Ab¬ 
stand passieren. Der überholende Apparat darf in keinem 


Fall die Flugbahn des überholten kreuzen und dadurch 
Luftströmungen verursachen, welche für das andere Flug¬ 
zeug verhängnisvoll werden könnten.« Der zweite Teil 
des Reglements betrifft den Luftverkehr bei Überland¬ 
flügen. Er besagt: «a) zwei Flagapparate, welche, in ent- 
gegeog'Betzter Richtung fl egend, sich begegnen und des¬ 
halb der Gefahr eines Zusammenstoßes ausgesetzt sind, 
müssen immer nach rechts aasweichen. Sie sollen in einer 
Entfernung von mindestens 100 m aneinander vorbei¬ 
fliegen, wobei die äußersten nnd also benachbartesten 
Punkte der Flugzeuge für diese Bemessung in Betracht 
kommen sollen, b) Jede Flugmaschine, welche eine andere 
überholt, ist für das Ausweichen verantwortlich und soll 
sich der anderen links anf nicht mehr als 30 ) oder 
rechts anf nicht mehr als 100 m nähern ; außerdem soll 
sie sie womöglich in gleicher Höhe passieren. Die Distanz¬ 
bemessung geschieht zwischen den äußersten Punkten des 
Apparats. In keinem Fall soll das überholende Flugzeug 
die Bahn des anderen kreuzen and dadurch dessen Sicher¬ 
heit gefährden, c) Wenn sich zvei Flugzeuge kreuzweise 
begegnen, so soll dasjenige Flugzeug, welches das andere 
rechter Hand vorne bemerkt, ausweichen, während das 
andere in demselben Kars weitersteaert, womöglich in 
derselben Höhe, und zwar so lange, bis die Lage der 
beiden Flugzeuge sicher erscheint. — Bei lenkbaren Luft¬ 
schiffen tritt an Stelle einer Aasweichdistanz von 100 m 
eine solche von 500 ns.« 

DAS REICHSKRIEGSMINISTERIUM zeigt be¬ 
züglich der Beteiligung der militärischen Flieger an Flug¬ 
meetings eine ganz merkwürdige nnd jeder Logik ent¬ 
behrende Ängstlichkeit. Das trat jetzt wieder anläßlich 
des beabsichtigten Herbstmeetings in Wiener-Neustadt zu¬ 
tage. Seitens der Militärverwaltung ist nämlich den 
Militärpiloten, wie von informierter Seite mitgeteilt wird, 
die Bewilligung zur Teilnahme am Neustädter Wettfliegen 
nicht erteilt worden. Es handelte sich dämm, 
ob sieh Offiziere an einem Preisfliegen beteiligen 
sollen, in dem sie mit Zivllpilqten ln Konkurrenz 
treten müßten; nnd dann war es die Meinung maßgebender 
Kreise des Kriegsministeriums, daß überhaupt bei Scban- 
flögen, an denen Offiziere teilnehmen, kein Eintrittsgeld 
eingeboben werden sollte! Das ist aber wohl eine An¬ 
schauung, der jede berechtigte Begründung fehlt. Nehmen 
etwa nicht Offiziere an Pferderennen teil, bei denen sie 
gleichfalls mit «Zivilpersonen« konkurrieren und bei 
welchen das Pnbliknm Entree bezahlt? Und bezahlt man 
etwa kein Entree bei den Veranstaltungen der Kampagne- 
reitergesellschaft, beim Preisreiten? Wo bleibt da die 
Logik? Beim Rennen nnd beim Preisreiten tnt das Ein¬ 
trittsgeld, welches der Znseher bezahlt, keinen Eintrag, 
wohl aber auf dem Flagfelde? Verstehe das, wer kann! 
Oder besteht der Unterschied und die Gefahr vielleicht 
darin, daß es unter den Zivilpiloten auch einfache Ar¬ 
beiter gibt, die mit den Herren Offizieren gesellschaftlich 
nicht gleichstehend erachtet werden? In Frankreich be¬ 
kommen solche ganz einfache bürgerliche «Zivilpersonen« 
jetzt einer nach dem andern den Orden der Ehrenlegion nnd 
es würde niemandem beifallen, diese zivilen Helden der 
Luft auch nur im mindesten geringer zu schätzen, als ihre 
Kollegen und Rivalen in Uniform I — Nachträglich hat 
das Verhalten des Kric gsministerinms eine neue Erklärung 
bekommen, welche in dem Artikel «Schanfliegen in Wiener- 
Nenstadt« miigeteilt ist. V. S. 

OIE ZAHL DER LUFTSCHIFFHALLEN in 
Deutschland geben die «M. N. N.« mit 27 an. Von diesen 
sind die znr Aufnahme der «Zeppelins« bestimmten die 
größten. Ihre Abmessungen dürften aber von der im 
nächsten Jahre in Aussicht genommenen Lnftschiffhalle 
für den «Zeppelin« der Marine, die vermutlich in Wil- 
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helmshaven erbaut wird, übertroffen werden, da dieser 
Luftkreuzer mehr als 20.000 tn* fassen soll. Die gegen¬ 
wärtig größte Luftschiff halle befindet sich in Friedrichs¬ 
hafen. Sie bietet Raum für iwei »Zeppelins« und weist 
eine Länge von 178 m nnd eine Breite von 46 m anf. Die 
näcbstgröBten Hallen stehen in Hamburg, wo auch der 
»Mariner Zeppelin« nach seiner Fertigstellung im Herbst 
untergebracht werden soll, ferner in Johannisthal und 
Frankfurt a. M. Ihre Länge ist übereinstimmend auf 
160 tn bemessen, ihre Breite anf 45 und 30 s*- Sie sind 
gleichfalls für zwei »Zeppelins« gebaut. Hallen von 150 m 
Länge befinden sich in Metz (gleichfalls für zwei »Zep¬ 
pelins«) sowie in Strafiburg und Thorn, wo sie der Auf¬ 
nahme von M-Luftschiffen dienen sollen. Es folgt dann 
eine Reihe von Luftschiffhallen, die 148, beziehungs¬ 
weise 145 ffl lang und 25—28 m breit sind. Sie sind in 
Friedrichshafen (»Zeppelin«), Oos (»Zeppelin«), Düsseldorf 
(»Zeppelin«), Rheinau (Schütte-Laus), Biesdorf (Siemens- 
Schuckert) und Gotha (für verschiedene Luftschiffe) er¬ 
richtet worden. Weiter folgen dann die Hallen in Bicken¬ 
dorf bei Köln und Manzell für je einen »Zeppelin«, die 
140 tn lang nnd 25—28 tn breit sind. Die dann zu nen¬ 
nenden Luftschiff hallen sind sämtlich 70—80 tn lang, bei 
25—33 m Breite. Hierher gehören die Hallen für P-Luft¬ 
schiffe sowie die beiden Hallen für P- nnd M-Luftsrhiffe 
in Reinickendorf, zwei Hallen in Bitterfeld, eine Halle 
in München und eine Halle in Kiel, sämtliche für 
P-Luftschiffe. Eine Halle in Reinickendorf für M- und 
P-Luftschiffe ist nur 50 tn lang, auflerdem sind noch zu 
erwähnen Hallen in Johannisthal (33 tn breit), Köln (für 
System Clontb), Leichlingen (Erbslöh) nnd Breslau (für 
M-Lnftschiffe). Im Jahre 1912 sind vier Luftschiffhallen 
in Breslau, Frankfurt a. M., Johannisthal und Hamburg 
fertiggestellt worden, im Jahre 1911 die Hallen in Thorn 
nnd Strafiburg und im Jahre 1910 nicht weniger als 
sieben Hallen. Die Mehrzahl der Hallen (15) ist aus 
Holz hergestellt, wogegen 12 ans Eisen bestehen. 

ALEXANDER KARAMANLAKIS, ein junger 
griechischer Aviatiker, der in Athen seit einigen 
Wochen mit seinem Bldriot-Apparat glänzende Flüge aus- 
fnhrte und Höhen bis zu 2500 m erreichte, fiel am 
11. September ins Meer und ertrank. Über die unglück¬ 
liche Fahrt wird folgendes berichtet: Karamanlakis, ein 
reicher, 30jähriger Sportsman, der das Fliegen in Frank¬ 
reich erlernt hat, wollte am 11. September einen wegen 
ungünstiger Luftströmungen anfangs mehrfach aufge¬ 
gebenen Fernflog Athen—Patras znr Ansführung bringen 
und startete gegen 5 Uhr 45 Minuten früh von Alt- 
Phaleron ans. Karamanlakis überflog zunächst den Saroni- 
schen Meerbusen in der Richtung anf Salamis, dann 
weiter den Isthmus von Korinth und folgte dann der 
Peloponnesischen Küste. Dann flog der Aviatiker über 
den Korinthischen Meerbnsen nach Patras zn. Das Un¬ 
glück geschah in der neunten Morgenstunde, unweit der 
Ortschaft Dhervenion, in der Nähe von Ägion. Etwa 
200 tn von der Küste entfernt, fiel der Apparat aus 
ungefähr 100 tn Höhe ins Meer. Von den wenigen Augen¬ 
zengen, die der Vorfall hatte, wird berichtet, dafi offenbar 
ein Motordefekt eingetreten war. Karamanlakis, der die 
Gefahr vorausgesehen haben mochte, begann zu pfeifen 
und mit dem Taschentuch zu winken, um anf sich auf¬ 
merksam zn machen. Dann begann der Apparat zu fallen, 
stürzte mit jäher Geschwindigkeit nnd versank in den 
Finten des Korinthischen Golfes. Man sah während des 
Fallens deutlich die Anstrengungen des Lnftschiffers, 
seine Beine aus den Stützen des Apparates zn ziehen, 
aber es gelang ihm nicht. Nach dem Sturz will man be¬ 
merkt haben, dafi sein Kopf noch einige Male über den 
Wollen auftauchte. Augenscheinlich machte der Flieger 


bis zuletzt verzweifelte, doch vergebliche Versuche, sich 
aus dem Apparat zu befreien, der ihn durch seine 
Schwere dann bald in die Tiefe zog. Eine Stunde später 
wurde die Leiche Karamanlakis’ an die Küste gespült 
und geborgen. Der Verunglückte war ganz jung ver¬ 
heiratet. 

DAS HYDROPLAN - MEETING von Tamise- 
Aviation auf dem Escaut in Belgien, von dessen Beginn 
am 7. September wir unsere Leser bereits benachrichtigt 
und dessen Teiloehmerlisle wir veröffentlicht haben, setzte 
sich aus fünf Wettbewerben zusammen. Diese Konkur¬ 
renzen waren: I. ein Wettbewerb der (summierten) Flug¬ 
dauer, II. ein Wettbewerb des kürzesten Anlaufs mit der 
Strömung des Flusses, III. eiu Wettbewerb des kürzesten 
Anlaufs gegen die Strömung. IV. ein Distanzwettbewerb 
ohne Zwischenlandung, V. ein Wettbewerb der Wasser¬ 
fahrt (ohne Flug). Die Wertung geschah in Punkten. Am 
ersten Tage beteiligten sich, obgleich noch nicht alle 
Apparate gebrauchsfertig waren, doch schon elf Flieger 
an den Konkurrenzen, die allerdings durch ungünstiges 
Wetter beeinträchtigt wurden. Den größten Erfolg hatte 
Renauz, welcher einen Doppeldecker Maurice Farmau 
steuerte und bei zwei Totalisationsbewerben und einem 
Anlaufsbewerb die Summe von 20‘1 Punkten erwarb. 
Chemet (Borel-Apparat) und Beaumout (Donnet-Ldvfique) 
errangen je zwölf, Molla (Rep) sechs Punkte. Am zweiten 
Tag fanden die ersten Versuche des Wasserfahrt-Wett¬ 
bewerbs statt, welcher eine Achterfahrt nm zwei Mar¬ 
kierungsboote vorschrieb, die 200 tn weit voneinander 
verankert waren. Dabei erhielten Renauz acht Punkte, 
Beaumont, Barra, Chemet nnd Gobi je sieben Punkte. 
Bei dem nunmehr eingetretenen prächtigen Wetter wurde 
natürlich auch in den übrigen Wettbewerben fleifiig ge¬ 
flogen. Busson erlitt einen Unfall, über den schon be¬ 
richtet wurde. Die Besten in der Hanptklassifizierung 
waren jetzt: Renauz tnit 46 2, Beanmont mit 35, Chemet 
mit 28 Punkten; Im weiteren Verlaufe des Meetings 
verschob sich die Klassifizierung zunächst so, dafi m ; t 
Abschluß des fünften Tages Renauz 76'6, Chemet 72, 
Beaumont 67'6 Punkte aufwies, und hart hinter Beaumont 
stand mit 65*6 Benoist (Sanchez Besä), der namentlich 
am fünften Tag mit vorzüglichen Leistungen den Vogel 
abschofi und seine Placierung auf diese Weise sehr ver¬ 
besserte: errang er doch 31'3 Punkte an dem einen Tag. 
Benoist setzte dann seinen Vorstofi weiter fort. Am Ende 
des sechsten Tages befand er sich an dritter Stelle: Renauz 
108, Chemet 92, Benoist 88, Beanmont 77. Renauz hat 
300 km hinter sich gebracht, was vielleicht als Rekord 
gelten konnte. Zum Schlufi verschob sich die Reihenfolge 
noch mehr; das Endergebnis des ganzen Wettbewerbes 
lautet nämlich: 1.,Chemet mit 166*8, 2. Benoist mit 16L'5, 
3. Renauz mit 154*2, 4. Beanmont mit 138*6, 5. Molla 
mit 82 Punkten. Beaumont gewann den Ehrenpreis des 
Königs, Chemet jenen des Kolonialministers. 

EIN DOPPELTER TODESSTURZ ereignete sich 
am 21. September in Freibnrg i. S. Zwei Offiziere, die 
von Chemnitz nach Berlin fliegen wollten, fanden in 
Freibnrg ihren Tod. Es waren die Oberleutnants Berger 
nnd Jnnghans. Sie stiegen am Morgen mit dem Albatros- 
Apparat »B. 6« in Chemnitz anf. Kurz nach 10 Uhr sah 
man die Flngmaschine in östlicher Richtnng die Ortschaft 
Mnldenhütten passieren. Passanten wollen dort schon eine 
gewisse Unsicherheit der Flngbewegung bemerkt haben. 
Man gewann den Eindrnck, als ob der Apparat schwer 
gegen den Wind anzukämpfen habe, was aber in An¬ 
betracht der stetig ziehenden Wolken und der unten 
herrschenden ruhigen Luft kaum anzunehmen war. Das 
Fahrzeug schwankte und führte merkwürdige Auf- und 
Abbewegungen ans. Man nimmt an, dafi es sich um einen 
Defekt am Steuer handelte. Die Flieger verschwanden 
aber bald in einer Wolkenschicht, und man hörte hier 
nur noch das Surren der Propeller. Plötzlich verstummte 
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das surrende Geräusch und die Maschine wurde zwischen 
den Wolken in etwa 400 m Höhe sichtbar. In diesem 
Moment stürzte einer der Flieger aus dem Apparat heraus 
und fiel, sich mehrmals überschlagend, zur Erde nieder, 
wo er tot liegen blieb. Durch das Herausfallen der einen 
Person schwankte der Apparat noch heftiger, neigte sich 
plötzlich nach vorn nnd sauste dann, sich mehrmals über¬ 
schlagend, wie ein Stein zur Erde nieder, wo er völlig 
zerschellte. Als die Landleute hinzueilten, fanden sie den 
Flieger selbst tot mit zerschmetterten Gliedern unter dem 
Motor liegen. Die Leiche des zweiten Offiziers lag in 
einiger Entfernung vom Apparat. Der Sturz erfolgte um 
10 Uhr 20 Minuten. Die Leichen wurden in die Toten¬ 
halle zu Niederschöna gebracht. Die beiden verunglückten 
Offiziere waren, wie der »Berl. Lokalanz.« mitteilt, schon 
seit mehreren Monaten znr Lehr- nnd Versuchsanstalt in 
Döberilz kommandiert. Berger hatte dort sein Piloten- 
ezamen abgelegt, während Junghans als Beobachter aus¬ 
gebildet wurde. Beide Herren hatten auf einem Albatros- 
Doppeldecker bei der Fliegerabteilung Grimma mit Erfolg 
am Kaisermanöver teilgenommen nnd galten als rnhige, 
besonnene Flieger. Nach Beendigung des Kaisermanövers 
hatten sie einige wohlgelnngene Überlandflüge ansgeführt. 


Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fnchs nnd 
Ingenieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 
Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. September 1912, Einspruchsfrist bis 
15. November läl2.__ 

Kl. 77 d. Jules Raclot, Ingenieur in Fontenay-sous- 
Bois, nnd Camille Enderlin, Ingenieur in Le Pradet 
(Frankreich). — Flngmaschine, dadurch gekennzeichnet, 
dafl jede der beiderseits des Apparates angeordneten Trag¬ 
flächen ans einem um vertikale Scharniere drehbaren 
vorderen Hohlkörper und ans einer hinter diesem Hohl¬ 
körper angeordneten Segelfläche besteht, die von einer 
Leinwand gebildet wird, die auf Rippen befestigt ist, 
welche an einem Holm nnd dem korrespondierenden Hohl¬ 
körper verschiebbar gelagert sind, wobei der Holm derart 
angelenkt ist, dafl die Segelfläche gegen den Rumpf der 
Flugmaschine eingezogen werden kann, indem man die 
Rippen auf dem Holm nnd dem Hohlkörper verschiebt, 
dann diesen und den Holm nach hinten gegen den Rumpf 
um ihre Gelenke verschwenkt, zum Zwecke, nm den 
Apparat ohne Demontierung für die Aufbewahrung im 
Hangar anf einen kleineren Raum zu bringen, wobei die 
Steifigkeit der für den Flug entfalteten Tragflächen trotz¬ 
dem gesichert ist. Der sich von der Drehachse nach rück¬ 
wärts erstreckende Teil des Steuers besteht aus zwei 
gleichen Flächen, die nm Scharniere drehbar angeordnet 
sind, so dafl das Steuer als einfaches Seitensteuer oder 
bei auseinandergeklappten hinteren Flächen als Brems- 
vorrichtnng benützt werden kann. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 9. September 1912, Einspruchsfrist bis 
9. November 1912. 

Kl. 77 A. Oskar Deprez nnd Armand Richir, Brüssel. 
— Schaufelrad für Luftfahrzeuge, Wasserfahrzeuge oder 
Ventilatoren. 

Kl. 77A. John Washington Wilson, Boston. — 
Flugzeug mit gelenkig an dem Fahrgestell angebrachten 
Tragflächenrahmen. 

Kl. 77 A. Jean Francis Webb jun., New York. — 
Flugzeug mit zusammenlegbaren, übereinander hängenden 
Fallschirmen. 


D. R. Gebrauchsmuster. 

Artur von Keissler, Gr.-Ellgutb b. Gnadenfeld, O.-S. 
— Verankerung für Flugzeuge mit besonders geformten 
Zinken. 

Timothy H. Konrad, San Mateo, Kalifornien, 
V. St. A. — Flugapparat. 

Egidius Fikus, Antonin b. Ostrowo. — Flächen¬ 
flieger mit jalousieartig schräg übereinander, unter den 
Haupttragflächen angeordneten, verstellbaren Nebentrag - 
flächen. 

Ernst Windisch, Gräfenberg, Bayern. — Vorrichtung 
znm Einbringen von Luftschiffen in Hallen. 


LITERATUR. 

»Militär-Luftfahrzeuge.« Von Koloman Kiti- 
csän. Hierzu 45 Bilder, 20 Tafeln und 2 Tabellen. Sonder¬ 
abdruck aus den «Mitteilungen des Artillerie- und Genie¬ 
wesens«. Jahrgang 1912, IV.—VII. Heft. Wien 1912. 
Druckerei- und Verlags-Aktiengesellschaft vorm. R. von 
Waldhelm, Jos. Eberle 8c Co. Preis K 4'20. — Das vor¬ 
liegende Buch bietet eine gute Zusammenstellung der Be¬ 
schreibungen der militärisch wichtigen Flugzeuge und 
Lenkballons in Worten und Zeichnungen; dasselbe leistet 
nicht blofl dem Militär, sondern auch dem zivilen Inter¬ 
essenten der Luftschiffahrt und Flugzeugkonstruktion gute 
Dienste. 

«Flugmotoren.« Von Hermann Dorner und Walter 
Isendahl. (• Autotechnische Bibliothek«, Band 38.) Mit 
67 Abbildungen im Text. Berlin 1912. Verlag Richard 
Karl Schmidt 8c Co. Preis, gebunden M. 2'80. — In diesem 
neuesten Bande der »Autotechnischen Bibliothek« geben 
die Verfasser eine Übersicht über die bekannteren Flug- 
motorenlypen. Die deutsche Flugmotorenindustrie ist be¬ 
kanntlich in den letzten Jahren erfolgreich bestrebt ge¬ 
wesen, leichte, betriebssichere Motoren zu erzeugen. Damit 
hängt es zusammen, dafl die Verfasser der vorliegenden 
Publikation im wesentlichen bemüht sind, die deutsche 
Leistungsfähigkeit im Flugmotorenbau zu zeigen. Selbst¬ 
verständlich sind aber auch erprobte Marken der übrigen 
Linder nicht vergessen, namentlich solche, die den Pionieren 
des Flugsports zu Erfolgen und Ansehen verholfen haben, 
z. B. der Antoinette-Motor, der Gnome-Motor, der Re¬ 
nault-Motor u. a. Wenn auch das kleine Buch — schon 
mit Rücksicht auf seinen beschränkten Umfang — auf eine 
erschöpfende Vollständigkeit keinen Anspruch machen 
kann, so ist es doch sicher hervorragend geeignet, den 
Jüngern des Flugspoits oder solchen, die es werden wollen, 
eine willkommene Information zu bieten. Nach einer 
historischen Einleitung folgt eia ausführliches Kapitel 
nnter der Überschrift: «Allgemeines über Flagmotoren«. 
Dann werden die Flugmotoren mit Wasserkühlung be¬ 
handelt, hierauf die Motoren mit V-förmig angeordneten 
Zylindern, dann luftgekühlte Motoren; den Schlufl bilden 
die Rolationsmotoren. 


BRIEFKASTEN. 

«AVIS« in P. — Der seinerzeit so vielbewunderte 
Flug des Grafen Lambert um den Eiffelturm hat am 
15. November 1909 stattgefunden. 

L. v. T. ln S. — Der französische Aeroplan mit 
den zusammenklappbaren Flügeln, der einem Käfer so 
sehr ähnelt, ist eine Konstruktion von Marcay-Moonen. 

R. G. in B.-L. — Bei dem französischen Militär¬ 
zweidecker «Zodiac« sind die überragenden Enden der 
oberen Tragfläche zum Herunterklappen eingerichtet, um 
den Transport und die Unterbringung des ASroplans zu 
erleichtern. 

P. R. in H. — Der angezweifelte Flug des fran¬ 
zösischen Ingenieurs Cldment Ader hat, vorausgesetzt, 
dafl man die Berichte gelten läflt, am 14. Oktober 1897 
auf dem Exerzierplatz von Sartory stattgefunden. Ein 
glaubwürdig klingender Brief des Generals Mensier gibt 
l eine Fluglänge von 260—800 m an. 
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je 13 Kronen für 1903, 1904, 1905, I90n, 
1907. 1908,1909, 1910 (X. Jahrgang 1911 
17 Kronen) in der Verwaltung, Wien, I. 
Annahof, erhältlich. 

Diese Bände der „Wiener Luftschiffer-Zeltung“ enthalten 
ausführlich alles, was sich auf dem Gebiete der Ballon¬ 
fahrten und der Flugtechnik in den betreffenden Jahren 
ereignet hat und bilden daher die beste, ausführlichste 
und verläßlichste Quelle für das Studium der Geschichte 
der Luftschiffahrt und das vollkommenste Bild dieser in 
der so entwicklungsreichen Periode von 1903 bis 1911. 
Sie sollten daher in keiner größeren Fachbibliothek fehlen. 
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Fernflag. — Die Zielfahrt des Aöro-Klubs. — Explosion des 
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OFFIZIERSFLIEGEN IN WIENER-NEUSTADT. 

Als Mitte September des heurigen Jahres 
festgestellt war, daß die schon seit Juli gep'anten 
aviatischen Wettbewerbe Ende September und an¬ 
fangs Oktober aus Mangel an Beteiligung nicht 
veranstaltet werden können, bot der Entschluß 
des Kommandos der k. u. k. Luftschifferabteilung, 
zu Ehren des Allerhöchsten Namensfestes ein 
großes Übungsfliegen abzuhalten, der Gemeinde¬ 
vertretung von WieDer-Neustadt und ihrem der 
Aviatik stets fördernd gegenüberstehenden Bürger¬ 
meister Franz Kammann Gelegenheit, zum Be¬ 
suche des Flugfeldes an diesem Tage einzuladen, 
um durch erhöhte Eintrittsgelder ein für die öster¬ 
reichische Luftflotte zu widmendes Reinerträgnis 
zu erzielen. Damit war jedoch nicht bloß Gelegen¬ 
heit gegeben, die Aktion des Komitees für die 
Schaffung der österreichischen Luftflotte materiell 
zu unterstützen, sondern es konnten sich a'u 
6. Oktober auch Tausende von Menschen davon 
überzeugen, daß die österreichische Aviatik Dicht 
mehr im Versuchsstadium steht und daß die Lei¬ 
stungen nicht vod Wind und Wetter abhängen. 
Die Besucher des Flugfeldes sahen, daß bei 
kaltem, windigem und ganz besonders sehr böigem 
Wetter unsere wackeren OffizierspUoten mit ihrem 
Kommandanten Herrn Oberstleutnant Uzelac an 
der Spitze eine Übungsordnung durchführten, 
welche nicht eine den Witterungsverbältnissen ent¬ 
sprechende Auswahl von Flügen, sondern klipp 
und klar alle Leistungen enthielt, die heute von 
Fliegern und Flugzeugen überhaupt verlangt 
werden. Dabei waren es nicht Leistungen einzelner 
besonders begabter Flieger, sondern so vieler, als 


es eben der Umfang der Übung und die Zeit ge¬ 
stattete. 

Die vollständige Durchführung der selbst¬ 
gestellten, alles umfassenden Aufgabe unter den 
ungünstigen Wetterverhältoissen und dabei ohne 
den geringsten Anstand (vom Motordefekt bis zum 
Spanndrahtriß) ist ein so kräftiger Beweis für die 
volle Tüchtigkeit der österreichischen Militär¬ 
aviatik, daß in Wahrheit der Zeitpunkt gekommen 
ist, wo in Österreich eine kräftige Aktion für eine 
österreichische Luftflotte mit Recht eiosetzen kann 
und muß. Wir besitzen in unserer k. u. k. Luft¬ 
schifferabteilang einen hochschätzbaren, durchaus 
tüchtigen und damit nicht mehr zu vermissenden 
Teil unseres Heeres, der zunächst viel weniger 
der Verbesserung der Flugapparate als deren Ver¬ 
mehrung bedarf. Daß dieser Beweis erbracht 
wurde, verdanken wir in erster Linie dem Ent¬ 
schlüsse des Kommandanten der k. u. k. Luftschiffer¬ 
abteilung, Herrn Oberstleutnant Uzelac, dieses 
Ofiflziersfliegen anzuordnen, bei welchem er selbst 
als Erster mit seinen Offizieren den Wettern die 
Stirne bot. 

Nur wer dieser Sache nahestand, kennt die 
Schwierigkeiten, die sich dem Kommando der 
k. u. k. Luftschifferabteilung gerade derzeit bei dem 
Entschlüsse zu einem so umfangreichen Übungä- 
fliegen entgegenstellten. Möge der Dank der¬ 
jenigen, welche sich am 6. Oktober von der Lei¬ 
stungsfähigkeit unserer Militäraviatik mit Be¬ 
wunderung überzeugten und mit patriotisch ge¬ 
hobener Stimmung heimkehrten, fllr die Schwierig¬ 
keiten und Mühen entschädigen I L. Schmidt. 

Der Ersats für das Wiener-Neust ädterHerhet Mseling 
ist über alle Erwartung gut ausgefallen, das Schaufliegen 
der Offiziere hat dem Aerodrom auf dem Steinfeld einen 
Massenbesuch gebracht wie kaum irgend einer der früheren 
Flngtage, und sowohl die Leistungen als anch das Arrange¬ 
ment waren darnach, die Zuschauer aufs vollkommenste 
zu befriedigen. Eine Kaiserhuldigung sollte das Schau¬ 
fliegen sein, das zwei Tage nach dem Namensfeste des 
Kaisers, am 6. Oktober, abgehalten wurde, and dem Fonds 
für die Schaffung einer österreichischen Luftflotte sollte 
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es einen ausgiebigen Zuschuß einbringeo; in beiden Be¬ 
stehungen hot es seine Aufgabe glänzend erfüllt. Die 
wackeren Offiziere unserer Luftschifferabteilung haben ge¬ 
zeigt, daß sie ein Korps von Meistern ihres kühnen Me¬ 
tiers sind, daß der oberste Kriegsherr an den Fortschritten 
seiner aviatischen Truppe Freude haben kann; und der 
Kassenrapport ist zweifellos ansgezeichnet ausgefallen. 
Dabei wird aber dieser, Armee-Flugtag sicherlich noch 
eine günstige Nachwirkung äußern, dauerndes Interesse 
für die , Luftflottenaktion bewirken und einem even- 
tuelled abermaligen solchen »Luftflottentagec bei der Be¬ 
völkerung den Etfolg vorbereiten; denn man weiß jetzt, 
daß man, wenn die Offiziere einladen, den Weg nach 
Wiener-Neustadt gewiß nicht umsonst macht, ja nicht im 
geringsten enttäuscht wird, daß man alles zu sehen er¬ 
hält, was versprochen wurde. 

Die Übungsordnung, die vom Kommando der k. u. k. 
Luftschifferabteilung ausgegeben wurde, lautete: 

1. Abflug dreier Flugzeuge zum Überlandflug nach 
Ödenburg. 

Dem ersten abfliegenden Flngzeug gibt ein weiteres 
viertes Flngzeug eine Strecke hindurch das Geleite. Abflug 
8 Uhr nachmittags: »Asra«, Führer Oberleutnant Eyb, 
■Aar«, Führer Oberstleutnant Uzelac (gibt das Geleite); 
Abflug 3 Uhr 5 Minuten: >Annya, Führer Oberleutnant 
Holeka; Abflug 3 Uhr 10 Minuten: »Adjutant«, Führer 
Leutnant Flassig. Zwischenlandung am Kavallerieeierzier- 
platz in Ödenburg. 

2. Ankunft zweier Flugzeuge aus Fischamend. 

Abflug in Fischamend um 2 Uhr 30 Minuten nach¬ 
mittags^ »Bravo«, Führer Oberleutnant von Blaschke; 
■Armin«, Führer Leutnant Venczel. 

3. a) Vorführung einer Pilotenprüfuug: »Afra«, 

Führer Oberleutnant Stohanzl; b) Gleitflug, Luftlandung, 
Landung mit inotorischer Kraft: »Ajax«, Führer Ober¬ 
leutnant von Wilhelm; e) Gleitflug, Stnrzflng, Landung 
mit ganz abgestelltein Motor: »Amazone«, Führer Leut¬ 
nant SchÜnsel. - - - ' -,3—:- •-vir-;. 

4. Höhenflug auf 1000 m (die erreichten Höhenstufen 
von 100, 200, cOO m etc. werden durch Abschießen von 
Leuchtkörpern bemerkbar gemacht): »Aram«, Führer Ritt¬ 
meister von Umlauff. 

5. Besondere Flugübungen: a) Kurven- und A.chter- 
fliegen, »Achilles«, Führer Oberleutnant Nittner; b) Spi¬ 
ralen im Gleilflug, »Allons«, Führer Oberleutnant Miller; 
c) Schleifen im Gleitflug, »Bravo«, Führer Oberleutnant 
von Blaschke, 

6 . Geschwaderflag von zehn Flugapparaten unter 
Führung des Flagzeuges »Aar«, Oberstleutnant Uzelac. 

In den Verlautbarungen über den Flugtag hieß es: 
■Das Flidgen findet bei jedem Wetter statt.« Diese Be¬ 
stimmtheit war ein Novum. Traten doch selbst noch bei 
der Flug woche in Aspern die Flaggensignale in Aktion; 
freilich flatterte schon damals anch bei Regen und starkem 
Wind nnr die rote Flagge, das internationale Zeichen für: 
»Es wird geflogen I«, aber dem Schaufliegen der Offiziere 
blieb es Vorbehalten, die Laune des Wettern von vorn¬ 
herein gänzlich zn ignorieren. Das wirkte denn auch 
gründlich. Die Kälte, der drohende Regen und der scharfe 
Wind, der um die Mittagsstunde des Sonntags durch die 
Straßen Wiens pfiff, vermochten nicht zu hindern, daß die 
vielen, langen Separatzüge der Südbahn übervoll wurden, 
und draußen in Neustadt ergoß sich eine ganze Völker¬ 
wanderung über die Heide nach der Hangarstadt. Die 
pnlären Eintrittspreise — 1 und 2 K für den Hangarraum, 
K für den Klubraum — mögen wohl auch das ihrige 
beigetragen haben. Frenndlich gestaltete sich der Nach¬ 
mittag durchaus nicht, die Sonne kam nur anf wenige 
Augenblicke zum Vorschein, die Fahnen auf dem Flug¬ 
plätze flatterten unter böigen Windstößen beständig hori¬ 
zontal, der herrliche Gebirgshintergrund stak größtenteils 
in Wolken sid der Frost wäre eines Dezembertages 
würdig gewesen; aber trotzdem herrschte echtes Animo. 
Nicht nur das abwechslungsreiche, in vielen Punkten ori¬ 
ginelle Programm an und für sich, sondern anch die anfs 
äußerste pünktliche, exakte, militärisch stramme Abwick¬ 
lung machte einen Eindruck, der kein Mißbehagen auf- 
kommen ließ. Es ging alles wie am Schnürchen, wie »aus¬ 


gerichtet«. Und nicht am wenigsten berührte die Knapp¬ 
heit angenehm, mit der die ganze Sache in zweieinhalb 
Standen erledigt war. Zweieinhalb Stunden, in denen 
aber Schlag anf Schlag die aeronautischen Sehenswürdig¬ 
keiten einander folgten. Der Kommandant der Militär- 
Luftscbifferabteilung, Oberstleutnant Emil Uzelac, der trotz 
seiner 45 Jahre in so außerordentlich kurzer Zeit einer 
unserer besten und schneidigsten Flieger geworden ist, 
erwies sieb auch als ein brillanter Organisator. Au diesem 
Offizier besitzt unsere Luftschiffertruppe den. für das Euch 
geborenen Führer. Er, der »in Friedenszeiten« unermüdlich 
am Lenkrade im Auto zwischen den Detachements in 
Fischamend and Wiener-Neustadt hin und her jagt, mit 
Hintansetzung alles Formalismus bei der Mannschaft auf 
die Arbeit sieht, sich selbst und seine Offiziere in strengem 
Dienst auf die Höhe der Fliegekunst zn bringen bestrebt 
ist, hat sich nun auch als ein ebenso findiger wie sicherer 
Regisseur eines sportlichen Schauspiels gezeigt. Als er 
nach dem letzten verwegenen Sturzflag aus dem Apparat 
stieg, schlug ihm denn auch der spontane Beifall ent¬ 
gegen, der aus ehrlicher Bewunderung kommt, und es 
hatte in der Tat seinen guten Grund, daß sich die sonst 
gewöhnlich unbewegliche Miene zu einem befriedigten 
Lächeln bequemte; er batte seine Waffe und seine Truppe 
zu einem prächtigen moralischen Siege geführt. 

Vom Hofe erschienen Erzherzog Rainer mit seinem 
Obersthofmeister GdK. Grafen Orsini-Rosenberg, Erz¬ 
herzog Karl Albrecht mit seinem Kammervoi Steher Ober¬ 
leutnant Grafen zur Lippe und die jungen Söhne des 
Erzherzogs Leopold Salvator, die Erzherzoge Anton und 
Franz Josef 'mit ihrem Erzieher. Im Publikum war die 
Uniform diesmal natürlich besonders stark vertreten. 
Kriegsminister GdI. Ritter von Auffenberg, Marinekom¬ 
mandant Admiral Graf Montecuccoli mit Gemahlin, die 
Armeeinspektoren GdI. Liborins Frank und GdI. Conrad 
von Hötzendorf, Kommandant der Verkehrstruppenbri- 
1 gwd* FM L - SnhtwyyjEq dw Korpskommandanten Generale 
der Infanterie See (ranz und Ritter von Ziegler, Festungs¬ 
artillerinspektor FZM. Benda, die Sektionschefs' FZM. 
Ritter von Krobatin und FML. von Bockenheimer, der 
Stadtkommandant von Wien FML. von Wikullil, der 
Festungskommandant von Krakau FML. Kok, der Kom¬ 
mandant der Wiener-Neustädter Militärakademie FML. 
Roth, der Stellvertreter des Chefs der Militärkanzlei 
GM. von Marterer, Generalgenieinspektor GM. Blenesi 
und sehr viele andere Offiziere aller Grade und Waffen¬ 
gattungen, anch der Marine, wohnten dem aviatischen 
Feste bei. 

In 40 Automobilen des k. k. Freiwilligen Motor¬ 
fahrerkorps kamen zahlreiche Mitglieder der Delegationen 
auf das Flugfeld; man sah hier den Minister des Innern 
Freiherrn von Heinold mit Gemahlin, Finanzmioister 
Dr. Ritter von Zaleski, den Präsidenten der österreichi¬ 
schen Delegation Dobernig, die österreichischen Dele¬ 
gierten Dr. Ellenbogen, Dr. Freiherrn von Fuchs, Baron 
Glanz, Dr. von Grabmayr, GM. von Guggenberg, Ritter 
von Jedrzejowicz, Dr. Ritter von Korytowski, Dr. von 
Langenhan, Dr. Lecher,' Marckhl, Nemec, Romanczuk, 
Schuhmeier, Dr. Sustersic und Tusar, von der Kanzlei 
Oberrechnungsrat Fuchs und die Regierungsräte Penner 
und Kupka; ferner die ungarischen Delegierten Prinz 
Ludwig Windischgrätz nnd Güza von Süllö. Die Dele¬ 
gierten wurden von Major Hinterstoisser in den Flagraum 
geführt. 

Unter den Gästen befanden sich weiters der Ehren¬ 
präsident der Wiener aeronautischen Veranstaltungen Hugo 
Fürst Dietrirbstein, Prinz Alexander Solms-Braunfels, 
Prinz Ferdinand Montenuovo, der Präsident des Nieder- 
österreichischen Landeskomitees zar Schaffung einer Luft¬ 
flotte Graf Rudolf Traun, Graf Nikolaus Desfours-Walde- 
rode, Graf Rudolf Wurmbrand und Gemahlin, Graf Rasu- 
movsky, die Präsidenten Constantin Freiherr von Eco- 
nomo vom k. k. Österreichischen Aero-Klub, General¬ 
direktor Alexander Cassinone vom k. k. österreichischen 
Flagtechnischen Verein und Marine-Oberingeniear Paal 
Eyb sowie Vizepräsident Rupert Pflanzer vom öster¬ 
reichischen Flugsport-Klub und natürlich sehr viele Mit- 
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glieder dieser Vereine, Angehörige der Luftschifferkreise 
und der Sportwelt im allgemeinen. 

Die Gemeinde Wlener-Nenstadt wurde durch Bürger¬ 
meister Kammann und Professor Leopold Schmidt reprä¬ 
sentiert. 

Im übrigen vereinigte das Offiziersfliegen alle Kreise 
und Schichten, die Angehörigen der Gesellschaft ebenso 
wie die bescheidensten kleinen Leute ; man sah, dafl diese 
Veranstaltung wirklich populär war. 

Das gedruckte Programm enthielt eine Behr glück¬ 
liche Neuerung, nämlich zu jedem der Punkte Überland¬ 
flüge, Pilotenprüfung, Gleitflug. Sturzflug, Kurven- und 
Achterfliegen eine kurze, leichtverständliche Erklärung 
und Darlegung der in Betracht kommenden Momente; 
dadurch wurde jedenfalls das Interesse für das, was es 
in der Luft zu sehen gab, bedeutend gefördert und unter 
einem anch gleich eine gewisse elementare Kenntnis 
aviatischer Dinge in weite Kreise getragen. 

Für die Orientierung sehr günstig ist es anch, dafl 
die ärarischen Apparate sämtlich Namen tragen -— bis 
auf den des Doppeldeckers «Bravo«, den Oberleutnant 
von Blaschke führt, alle mit A beginnend — die in 
groflen Blocklettern auf dem Rumpf der Fahrzeuge ver¬ 
zeichnet sind. 

In Dienst traten zehn Etrich-Eindecker und zwei 
Lohner-Doppeldecker. Sämtliche Flüge wurden mit Passa¬ 
gier ausgeführt. Bemerkenswert war die Raschheit, mit 
der sich die Maschinen fast in allen Fällen in die Lnft 
erhoben, wie überhaupt die Pünktlichkeit, womit sie auf 
das Kommando in Gang kamen. 

Als Erster -erschien in der Luft Oberleutnant von 
Blaschke. Der Weltrekordflieger, der jetzt die aviatische 
Abteilung in Fischamend kommandiert, kam von dort 
auf einem Lohner-Doppeldecker schon vor 3 Uhr, der 
Anfangsst,unde des Schaufliegens, in Neustadt an. Er war 
nm 2 Uhr 17 Minuten abgeflogen und halte die Strecke 
in 27 Minuten znrückgelegt. Auf dem Flugfelde erwartete 
ihn seine junge Gemahlin. 

Punkt 3 Uhr, bei kräftigem Winde, begann der 
Start zum Überlandflug nach Ödenburg und zurück. Vier 
Etrich-Eindecker standen bereit. Oberleutnant von Eyb 
auf «Asra« und Oberstlentnant Uzelac auf »Aar« flogen 
gleichzeitig zuerst ab, nach fünf Minuten folgte Oberleut¬ 
nant Holeka auf «Annita«, nach weiteren fünf Minuten 
Leutnant Flassig auf «Adjutant«. Die vier Apparate zogen 
in einer Höhe, in der sie noch gnt gesehen werden 
konnten, über Wiener-Neustadt dahin und ihr Anblick 
sowie das Geknatter ihrer Motoren gaben dem endlosen 
Strom der Nachzügler die Gewiflheit, dafl das Schaufliegen 
auf die Minute begonnen habe. Oberstleutnant Uzelac, 
der nur zum Geleite mit aufgestiegen war, kehrte bald 
zurück und landete mit einem Gleitflug, dessen Eleganz 
schon einen Vorgeschmack des Kommenden bot. Die drei 
anderen Flieger trafen nach der vorgeschriebenen Zwischen¬ 
landung in Ödenburg im Lanfe des Nachmittags wieder 
auf dem Flugfeld ein. 

Aufler Oberleutnant von Blaschke war noch Leut¬ 
nant Venczel anf einem Eindecker von Fischamend ab¬ 
geflogen; ihm verzögerte der Wind die Fahrt, aber er 
kam gleichfalls glatt anf dem Flugfelde an. 

Sehr interessant gestaltete sich das Schulfliegen. Zu¬ 
nächst führte Oberleutnant Stohanzl anf «Afra« eine 
Pilotenprüfung vor, nur, der beschränkten Zeit halber, in 
abgekürztem Verfahren: statt der von der Föderation 
Aöronantique Int ernationale geforderten zehn Achter zwei, 
statt der zwei Landungen eine. Die Schlingen und die 
Landungen gelangen vorzüglich. Oberleutnant von Wil¬ 
helm demonstrierte auf «Ajax« einen Gleitflug mit »Luft¬ 
landung«, indem er den Apparat bis nahe dem Boden 
sinken und dann wieder emporsteigen ließ, hierauf eine 
Landung mit laufendem Propeller; Leutnant Schünzel 
auf »Amazone« einen Sturzflug, dem die Landung mit 
abgestelltem Motor folgte. Es war ein ebenso instruktiver 
wie an- und auch aufregender Anschauungsunterricht, ob¬ 
wohl alles aufs glatteste vor sich ging. 

Dann begann Rittmeister von Umlauf! auf »Aräm« 
einen Höhenflug, bei dem er die Höhenstufen von 100 zu 
100 m durch das Abbrennen von Leuchtköipern kenn¬ 


zeichnete. Obwohl noch Tageshelle herrschte, hoben sich 
die aufblitzenden Flammensignale von der grauen Wolken¬ 
wand deutlich sichtbar ab. Rittmeister von Umlauf! stieg 
programmgemäß bis 1000 m und landete dann nach 
raschem Abstieg vollkommen glatt. 

Oberleutnant Nittner zeigte auf «Achilles« das 
Kurven- und Achterfliegen, Oberleutnant Miller auf 
»Allons« Spiralen im Gleltflng, die, brillant ansgeführt, 
wohl das Effektvollste dieser »besonderen Flugübungen« 
waren, Oberleutnant von Blaschke auf dem kleinen 
■Bravo« prächtige Schleifen im Gleitflug. 

Und nun kam nach einer Pause, die vom Publikum 
zum Sturm anf die Büfetts benützt wurde, der Clou des 
Tages: das Geschwaderfliegen. Zehn Apparate standen in 
der Linie, die den zivilen Hangarraum von dem des 
Flngmaschinenkaders abgrenzt, auf dem Flugfelde, in 
einer Geraden ausgerichtet. Auf ein Flaggensignal schießt 
der «Aar« mit Oberstlentnant Uzelac davon nnd alsbald 
auch in die Luft. Nun geht es Schlag anf Schlag, nur 
ein Apparat will nicht mit. Die anderen nenn aber um - 
kreisen in Kiellinie, nahezu gleicher Höhe nnd gleichen 
Abständen das Feld — ein entzückender Anblick, dieser 
Schwarm von «Tauben«. Vor den Tribünen geht der 
Führer in jähem Gleitfluge nieder, läßt seinen »Aar« 
wenige Meter über dem Boden schweben und stenert ihn 
dann wieder in die Höhe; dasselbe Manöver vollziehen an 
derselben Stelle alle folgenden Apparate. Bei der zweiten 
Runde fliegen sie über den Zuschauerraum und aus jeder 
Maschin» fallen ein paar reizende Buketts ins Poblikum 
— der Blumengruß aus den Lüften. Nochmals um das 
Feld, nun ein bravouröser Sturzflug des Führers, den 
alle anderen nach machen; die Apparate landen, das Fest 
ist zu Ende. 

Wenn die Offiziere wieder rufen sollten, nm ihre 
Knust in den Dienst der Schaffung einer Luftflotte zu 
stellen — wie wir hören, ist noch ein asiatisches Rennen 
geplant — werden sie gewiß auch wieder anf Erfolg 
rechnen können. Einem solchen Schauspiel zuliebe macht 
man gern den Weg nach Wiener-Neustadt. 


DIE SICHERHEIT DER FLUGMASCHINE. 

Immer noch scheint die Streitfrage unent¬ 
schieden eu sein, ob der schnelle oder der langsame 
Aöroplan sicherer fliegt. Wenn vor einigen Jahren 
der »Kikeiiki« die Frage »Eindecker oder Zwei¬ 
decker?« dahin beantwortete, dafl das Ungefähr¬ 
lichere ein — Dachdecker sei, so könnte man sich 
auch hinsichtlich des Geschwindigkeitsproblems am 
ehesten mit einer ausweichenden Antwort aus der 
Affäre ziehen. Die gegenteiligen Auffassungen haben 
eben jede etwas für sich und vor allem den Um¬ 
stand gegen sich, dafl geradeso mit langsamen wie 
auch mit schnellen Apparaten Unfälle Vorkommen. 

Wenn erklärlicherweise die Diskussionen Ober 
die Rolle der Schnelligkeit in bezug anf die 
Sicherheit sich immer noch fortspinnen, so scheint 
es doch, dafl man mehr und mehr die Kritik der 
Verläfllichkeit auf eine breitere Basis su stellen 
bemüht ist. Man gewinnt diesen Eindruck nament¬ 
lich ans einer Reihe von Aufsätzen, die in dem 
französischen Fachblatt »l'Adrophile« erschien. Die 
Verfasser dieser Artikel sind Aleaandie S6e, 
P. James und andere Autoren. Dm Nutzen dieser 
Artikel ist sowohl der, auf Unzulänglichkeiten der 
heutigen, besonders in Frankreich su sehr auf 
augenfällige Renner folge ausgehenden Affroplan- 
industrie energisch hinzuweisen, wie auch die An¬ 
regung, die Bedingungen der Unsicherheit oder 
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Unzuverlässigkeit nicht zu sehr in Einzeldingen zu 
suchen, sondern gründlichen Analysen zu obliegen, 
die auf das Ganze im Zusammenwirken aller Teile 
ernstlich eingehen. 

Es würde zu weit fuhren, all das Material, 
das von den genannten Autoren in den inter¬ 
essanten Aufsätzen mitgeteilt wird, wiederzugeben. 
Einige Kernpunkte sollen indes hier, ohne auf 
strengen Zusammenhang Anspruch zu erheben, 
hergesetzt werden. 

Da wäre vor allem des prinzipiellen Stand¬ 
punkts von Alexandre Säe zu gedenken, den er 
so präzisiert: 

»Von allen Unfallsursachen sind allein jene 
unvermeidlich, welche in einem Fehler beim Steuern 
bestehen und einen Zusammenstoß mit einem 
Hindernis oder eine brüske Landung nach sich 
ziehen; sie sind unvermeidlich, weil der Mensch 
eben nicht unfehlbar ist. Alle anderen Ursachen 
aber, als Instabilität, Bruch eines Bestandteils, 
Störung durch einen Luftwirbel, können und müssen 
vermieden werden, wenn man nur den festen 
Willen dazu hat. Und ich versiehe es nicht, daß 
man in Statistiken zum Beispiel solche Todes¬ 
stürze, die durch Windwirbel verursacht wurden, 
in die Kategorie derjenigen zu rechnen beliebte, 
welche eit er unabwendbaren Macht zuzuschreiben 
sind und sie damit quasi von jeder weiteren Be¬ 
handlung ausschaltete.« Er tritt des weiteren für 
eine viel kräftigere Konstruktion der Apparate ein, 
als man sie bisher gewöhnt war. > r 

Die auf Windwirkungen, Luftlöcher etc. zurück- 
zufUhrenden Unfälle gehören nach Säe zu den mit 
der Instabilität zusammenhängenden Störungen des 
Fluges. Sie beruhen also nicht auf »unglücklichen 
Zufällen«, sondern auf Mängeln des Apparates. 
Man wird sich vielleicht erinnern, daß wir un¬ 
längst von der Regelmäßigkeit der sogenannten 
»Störungen« der Atmosphäre sprachen, die man 
eben deshalb als etwas Gesetzmäßiges, nicht als 
etwas Zufälliges zu betrachten habe; es ist ein 
ganz ähnlicher Gedanke, der uns nun bei Säe begegnet, 
indem dieser verlangt, daß die Eigenschaften der 
Flugapparate den durchaus nicht »zufälligen« 
Störungen Rechnung tragen müssen, wenn sie auf 
die Bezeichnung »stabil« Anspruch haben wollen. 

Wichtig ist auch, was Alexandre Säe betreffs 
des Sicherheitskoeffizienten beim Bau der Flug¬ 
maschinen sagt. Dieser Koeffizient, der angibt, 
um wieviel stärker man einen Bestandteil einer 
Konstruktion macht, als seine höchste Be¬ 
anspruchung beträgt. »Beim Aöroplan«, sagt nun 
Säe, »liegen die Verhältnisse ganz anders als 
etwa bei einem Hausbau, wo der Koeffizient 4 
genügt. Man ist versucht, beim Aöroplan nur die 
normalen statt der höchsten Beanspruchungen zur 
Basis zu nehmen, indem man sich z. B. sagt: 
»Dieser Apparat trägt bei voller Belastung 20 kg 
pro Quadratmeter; wählen wir eine Festigkeit 
von 100 kg, so haben wir den Sicherheits- 
keeffizienten 5; und was die Wirbel, Böen und 
Stöße betrifft, das würde zu weit führen, sie 


rechnerisch berücksichtigen zu wollen — dazu 
ist ja der Sicherheitskoeffizient da.« Ein solches 
Raisonnement ist aber unzulässig. Der Sicherheits¬ 
koeffizient ist nicht dazu da, um die unvor¬ 
gesehenen und anormalen Beanspruchungen in sich 
aufzunehmen, sondern dazu, um die möglichen 
Mängel sowie die Abnützung des Baumaterials 
zu paralysieren. Um zu dem notwendigen 
Koeffizienten zu gelangen, darf man also nicht 
von der normalen Beanspruchung ausgehen, son¬ 
dern von der größtmöglichen. Bei Bauwerken z. B 
zieht man die denkbar größten Schneelasten, den 
höchsten Winddruck in Betracht. Ebenso muß 
man auch die Flugmaschine kalkulieren, indem 
man die heftigsten Windwirbel etc. von vorn¬ 
herein annimmt. Die »normale« Belastung von 
20 kg pro Quadratmeter will gar nichts sagen; 
sie bildet beileibe kein Maximum, und die wirk¬ 
liche Beanspruchung wird ab und zu vielleicht 
fünf- oder sechsmal soviel ausmachen. . . . Bei 
einem scheinbaren Sicherheitskoeffizienten von 12 
wird man in Wirklichkeit einen solchen von 2 oder 
2 1 /« haben.« Säe schlägt vor, daß die »Union pour 
le Säcuritä en Aäroplane« zum mindesten diesen 
Koeffizienten 12 vorschreibe. 

In der Frage der Schnelligkeit darf man 
nach Säe nicht einseitig urteilen. Schon ist das 
Verlangen aufgetaucht: »Gebet uns Aäroplane mit 
geringem Flächenareal, dm schnell zu fliegen, und 
großflächige, um sicher zu gleiten und zu landen « 
Wie nun das' Pföblem lösen ? Säe glaubt nicht 
daran, daß ein ernster Konstrukteur die ver¬ 
änderlichen Flächen in Betracht ziehen kann. Die 
gestellte Aufgabe wäre also unlösbar, wenn nicht 
die zweifach gekrümmten Flächen da wären, die 
etwas Ähnliches bieten wie veränderliche Flächen. 
Säe meint, man solle nach Kräften die unlängst 
von Eiffel experimentell studierte Eigenschaft der 
zweifach gekrümmten Flächen (S-förmigen Schnitt) 
ausnUtzen, wonach »der Luftwiderstand bei ihnen 
nicht dem Gesetz des Quadrats der Geschwindig¬ 
keiten gehorche, sondern bei großen Geschwindig¬ 
keiten geringer sei. Es geht daraus hervor, daß 
solche Flächen so anzusehen sind, als würden sie 
sich bei zunehmender Geschwindigkeit von selbst 
verkleinern.« Säe tritt auch aus Gründen der 
Stabilität für diese Flächen ein, die, wie man weiß, 
Etrich schon lange benützt. 

Was die Stabilität ferner anbelangt, hat 
P. James interessante Bemerkungen gemacht. Daß 
die heutigen Apparate in dieser Hinsicht mangel¬ 
haft sind, geht zurück: erstens auf die Form 
der Tragflächen, zweitens auf Anordnung der 
Kräfte. 

Zum ersteren Punkt wäre nochmals auf Eiffels 
schon erwähnte Studien zurückzugreifen. Die Ver¬ 
suche haben gezeigt, daß die zweifach gekrümmte 
Tragfläche eine geringere Tragfähigkeit hat als die 
einfach gekrümmte; dafür aber vollzieht sich die 
Verschiebung des Druckmittelpunktes in um¬ 
gekehrtem Sinne als bei der einfach gekrümmten 
Fläche; der Druckmittelpunkt rückt nämlich, wenn 
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der Apparat mit zweifach gekrümmten Flächen 
sich mit dem Vorderrande neigt, nach vorn und dies 
wirkt gleichgewichterhaltend, während bei den 
anderen Apparaten das Gegenteil erfolgt. >Im 
ganzen und großen haben sämtliche Versuche ge¬ 
zeigt, daß die zweifach gekrümmte Tragfläche eine 
bedeutend höhere Stabilität hat, und darum sollte 
die Erhöhung der Sicherheit des Fluges in dieser 
Richtung gesucht werden, selbst wenn zunächst 
eine Einbuße in der Tragfähigkeit der Apparate in 
den Kauf genommen werden müßte. < 

»Die Profile der heute verwendeten Trag¬ 
flächen weisen eine einzige Krümmung auf; sie sind 
an den Apparaten derart angeordnet, daß die 
konkave (Hohl-) Seite nach unten gewendet ist. 
In dieser Anordnung ist die Tragfläche in un¬ 
stabiler Position. Nimmt man eine isolierte 
Schwinge allein für sich und überläßt sie, die 
konkave Seite nach unten, den Lüften, so wird 
sie sich von selbst umdrehen und, die Hohlseile 
nach oben gewendet, sinken. Es ist klar, daß die 
Tragflächen die Tendenz haben werden, diese Un¬ 
stabilität während des Fluges dem ganzen Apparat 
mitzuteilen. Sie strebten, sich umzudrehen und 
die Konkavseite nach oben zu wenden, und damit 
trachten sie, den ganzen Apparat umzudrehen. 
Wenn sich im Verlaufe einer Tragflächenoszillation 
der Anstellwinkel vermindert, so bleibt der Druck¬ 
mittelpunkt innerhalb der Tragfläche nicht an der¬ 
selben Stelle, sondern nähert sich dem hinteren 
Tragflächenrande. Damit entfernt er sich also von 
der Masse und die Tendenz zum Umkippen nach 
vorne wird hierdurch noch weiter gefördert,« 

Was die »Anordnung der Kräfte anbelangt«, 
bemerkt der Autor: »Bei sämtlichen existierenden 
Apparaten, Eindecker wie Zweidecker, findet man 
dieselbe Verteilung der Kräfte. Von vorne nach 
hinten finden sich folgende Kräfte und Massen 
angeordnet: Ein Gewicht (entweder jenes des 
Piloten oder des Motors); das Zentrum des Auf¬ 
triebes (Haupttragfläche); ein zweites Gewicht 
(entweder des Motors oder des Piloten). Diese 
Anordnung findet sich bei allen Apparaten: zu 
beiden Seiten Massen, auf die die Schwerkraft 
wirkt, und in der Mitte ein Unterstützungspunkt, 
wie die Schalen einer Wage. Das ist eine Anord¬ 
nung, die ganz hervorragend die Neigung zum 
Schwanken vermehrt; daß dies bei der Type und 
Beschaffenheit der heute verwendeten Tragflächen 
sehr bedenklich ist, kann nicht bezweifelt werden.« 
Die beachtenswerteste Remedur, was die Anord¬ 
nung der Organe betrifft, erblickt der Autor in 
den hintereinander angeordneten Flächen (Tandem¬ 
prinzip). Auch das Auseinanderziehen der Massen 
von Motor und Pilot ist zu beachten. 

Mit dem Sicherheitsproblem zusammenhängend 
ist die Frage, ob man zum Bau der ASroplane 
Holz oder Stahl verwenden solle. P. James macht 
diesbezüglich einige wohlangebrachte Bemerkungen. 
Er resümiert die Vor- und die Nachteile der 
beiden Stoffe also: Das Holz hat für sich das 
geringe Gewicht, den billigen Herstellungspreis 


der Apparate, Leichtigkeit, Raschheit und Billig¬ 
keit der Reparaturen; gegen sich die Schädigung 
durch Feuchtigkeit (und durch Insekten in den 
Tropen) und durch raschere Abnützung. Der Stahl 
hat für sich die größere Widerstandsfähigkeit 
gegen Abnützung, Feuchtigkeit (und Insekten); 
gegen sich das größere Gewicht, den höheren 
Herstellungspreis der Apparate sowie die Schwierig¬ 
keit und die bedeutenden Kosten der Reparaturen. 
Im übrigen vertritt er den Standpunkt, daß der 
Erfolg nicht so sehr in der Wahl des Materials, 
als in der sachgemäßen Anwendung des gewählten 
Materials liege, und drückt dies recht drastisch 
so aus: 

»Für meinen Teil ist es mir ganz gleich, ob 
ich einen Fluß auf einer steinernen oder einer 
hölzernen Brücke überschreite; Hauptsache ist, 
daß die Brücke nicht einbricht und ich nicht ins 
Wasser falle 1« 


DAS WASSERFLUGZEUG. 

Seit längerer Zeit bemühen sich die Kon- 
srukteure, praktisch brauchbare Wasserflugzeuge 
zu bauen, das sind solche Flugmaschinen, die auf 
dem Wasser schwimmen, sich von dort aus in die 
Luft erheben und auch wieder auf der Wasser¬ 
fläche »landen« können. Ich setze das »Landen« 
in Anführungszeichen, denn es ist ganz schnurrig, 
in was für Widersprüche uns die Aviatik und ihre 
Anschauungsweise verwickelt: jetzt gibt es gar 
ein »Landen« auf dem Wasser! Das soll uns 
indes gar nicht stören; wir sind moderne Menschen 
und es kommt uns nicht darauf an, wenn ein paar 
Begriffe auf den Kopf gestellt werden. 

Betrachten wir also das Wasserflugzeug, das 
auch, mit einem etwas umständlicheren Namen, 
»Hydroaeroplan« oder »Aörohydroplan« genannt 
wird. Vor allem muß gesagt werden, daß die 
oben erwähnten Bemühungen der Konstrukteure 
bereits zu ganz hübschen praktischen Ergebnissen 
geführt haben, so daß man, wenn vom Wasser¬ 
flugzeug die Rede ist, nicht von etwas Zu¬ 
künftigem, sondern von etwas Vorhandenem spricht. 
Besteht doch sogar eine gewisse Rivalität mehrerer 
Nationen — namentlich der Vereinigten Staaten 
mit England, Frankreich und Deutschland 

— in der Hervorbringung solcher Maschinen. 
Neuestens hat auch Österreich Wasserflugzeuge 
hervorgebracht, wovon das letzte, das Nikelsche, 
sogar einen wesentlichen technischen Fortschritt 
gebracht haben soll. Es haben ferner schon einige 
Wettbewerbe stattgefunden, der letzte vor wenigen 
Wochen; wir werden noch darauf zu sprechen 
kommen. 

Die erste nennenswerte praktische Vorführung 
von Wasserflugzeugen war das vor einigen Monaten 

— zum Schluß der Rivierasaison — in der Bucht 
von Monte Carlo abgehaltene Meeting; eine Flug¬ 
woche, die ganz und gar den Wasserflugzeugen 
gewidmet war. Die einzelnen Wettbewerbe waren 
nach der Art der Leistungen unterschieden, wie 
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Aufsteigen von ruhigem Wasser, Landen auf 
ruhigem Wasser, desgleichen auf bewegter See 
u. s. w. Die Resultate des Wetlfliegens waren 
ziemlich befriedigend, doch konnte sich der gründ¬ 
liche Zuschauer des Eindruckes nicht erwehren, 
daß das, was man da fliegen sah, keine fertigen 
Wasserflugzeuge, sondern zur Not als solche 
adaptierte gewöhnliche Aöroplane waren; Aöro- 
plane, die man nur eben mit Schwimmkörpern 
versehen hatte. 

Schwimmkörper sind freilich ein Hauptbestand¬ 
teil des Wasserflugzeuges. Sie vertreten — um es 
vergleichsweise auszudrücken — die Kufen des 
Landapparats, wenn man auch die Analogie nicht 
zu weit treiben darf, da die Kufen oder Räder 
nur auf dem Boden ruhen, die Schwimmer jedoch 
zum Teil ms Wasser getaucht sind. Nimmt der 
Apparat seinen Anlauf, so beginnen diese 
Schwimmer sich immer mehr aus dem Wasser zu 
heben, bis endlich der Aöroplan frei fliegt. Es ist 
nun selbstverständlich, daß die Schwimmkörper so 
geformt sein müssen, daß sie der Vorwärtsbewegung 
(dem Anlauf) des Flugapparats möglichst wenig 
Widerstand im Wasser entgegensetzen, denn es 
gilt ja, um rasch und glatt aufsufliegen, recht 
schnell die hierzu nötige Schwebegeschwindigkeit 
zu erlangen. Die Konstrukteure hatten deshalb der 
Gestalt der Schwimmer ein ernstes Augenmerk su 
schenken; es entstanden längliche, oft bootsförmige 
Körper, welche häufig auch «ooh dü Efeeneohaft 
aufweisen, daß sie durch Schiefstellung ihrer Unter¬ 
fläche beim Anlauf eine hebende, also den Abflug 
begünstigende Wirkung äußern. Hält man Um¬ 
schau unter den vorhandenen Fabrikaten, so 
sieht’s oft so aus, als würde das Vorhandensein 
von Schwimmkörpern schon den Wasseraöroplan 
ausmachen. Der gründlichere Konstrukteur dagegen 
richtet den ganzen Bau der Maschine dem Zweck 
ihrer Verwendung entsprechend ein. Ein voll¬ 
wertiger Apparat existiert wohl noch nicht; aber 
man tastet sich schon rechtschaffen vorwärts, um 
zur Schaffung wirklich guter Typen zu gelangen. 
Man findet sowohl Eindecker als Zweidecker 
darunter. Auf der Wiener Ausstellung war be¬ 
kanntlich im Bassin in der Mitte der Rotunde 
ein Wasserflugzeug zu sehen. 

Wenn die Wasserflugzeuge, diese künstlichen 
»Enten«, wie sie in französischen Fachkreisen 
gern genannt werden, praktisch brauchbar sein 
sollen, so darf man sie sich nicht so hilflos vor¬ 
stellen, daß sie bloß vom Wasser aufsteigen und 
da wieder landen, also nur sozusagen zwischen 
dem flüssigen und dem gasigen Element hin und 
her pendeln können. Sie sollten vielmehr auch auf 
dem Lande zu Hause sein. Die vollkommeneren 
Typen sind deshalb — neben den Schwimmern 
— auch mit dem erforderlichen Untergestell aus¬ 
gerüstet, wie man es von den normalen Apparaten 
her kennt. Vielleicht gehört zu einem richtigen 
Wasserflugzeug schließlich auch noch die Fähig¬ 
keit, von Schiffen aus aufzufliegen und auf ihnen 
zu landen. Diesem Erfordernis ist von allen am 


schwersten zu genügen, und selbst wenn auf dem 
Schiffe die nötigen Anordnungen getroffen sind, 
gehört doch eine außerordentliche Geschicklichkeit 
des Piloten dazu, sich ihrer mit Erfolg zu be¬ 
dienen. Das Verdeck eines Schiffes, selbst des 
größten, kann sich eben nicht mit einem Flugfeld 
messen. Da muß schon noch die Routine solcher 
Flieger dazukommen, wie man sie beim Landungs¬ 
wettbewerb des Wiener Flugmeetings bewundern 
konnte. 

Ein ganz hübscher Erfolg der Wasserflug¬ 
zeuge war kürzlich der Wettbewerb an der fran¬ 
zösischen Westküste. Der Automobilklub hat ihn 
unter dem Protektorat des Marineministers arran¬ 
giert. Es gab ein ganzes Dutzend Bewerber. Die 
interessanteste Konkurrenz war der Flug von 
Saint-Malo aus ins Meer hinaus, zur Insel Jersey, 
wobei die ein wenig rechts von der kürzesten 
Route liegenden Chausey-Inseln passiert wurden. 
Hin und zurück waren 140 km zurückzulegen. 
Vier Bewerber lösten diese für ein neuartiges 
Fahrzeug recht stattliche Aufgabe; der beste unter 
den Fliegern — Weymann mit einem Passagier 
auf Nieuport-Eindecker — bewältigte sie in 
1 Stunde 41 Minuten; der langsamste brauchte 
an die 3 Stunden. Genau genommen war der 
Wettbewerb aber wieder mehr ein Schnelligkeits- 
rennen als «ine Prüfung auf Brauchbarkeit. Der 
später abgehaltene Wettbewerb in Tamise-Aviation 
w*r in dieser' Hinsicht wohl besser, aber doch 
nicht so ertragreich, wie er bei zweckmäßiger Or¬ 
ganisation hätte sein können. 

Das bemerkenswerteste und wertvollste Hydro- 
plan-Meeting war wohl jenes von Heiligendamm. 
Zum erstenmal war da in einem Wettbewerb ver¬ 
langt, daß die Maschinen auch auf dem Lande auf¬ 
zusteigen und niederzugehen vermöchten — jene 
schon oben geforderte wichtige Fähigkeit eines 
wirklich brauchbaren Wasserflugzeugs. Der Wett¬ 
bewerb hatte eben hauptsächlich den Zweck, der 
deutschen Marine über die Leistungs- und Ent¬ 
wicklungsfähigkeit der Hydroplane sichere Anhalts¬ 
punkte zu liefern. Alle Beteiligten geben, wie 
Dr. Hildebrandt berichtete, unumwunden zu, daß 
sie außerordentlich viel gelernt haben, und daß 
sich die Verp Sichtung ergab, die bisher gültigen 
Ansichten gründlich zu revidieren. So z. B. ist ein 
Flugzeug, das fürs Land fest genug ist, deshalb 
nicht auch fürs Wasser stark genug. Man hatte 
ferner gemeint, ruhiges Wetter mit unbewegter See 
sei am besten; dann zeigte sich, daß das windige 
Wetter den Aufstieg erleichterte. Und solcher un¬ 
erwarteter Erfahrungen machte man mehr. Das 
Fahrgestell, welches man zum Aufstieg auf dem 
Lande neben den Schwimmern nötig hat, muß 
emporzuklappen sein; man darf es beim Aufsteigen 
und Landen auf dem Wasser nicht in dieses tauchen 
lassen, sonst verursacht es zu großen Widerstand. 

Aus den wertvollen Ausführungen, die Haupt¬ 
mann a. D. Dr. Hildebrandt im »Berliner Lokal¬ 
anzeiger« veröffentlichte, sei hier einiges wörtlich 
wiedergegeben: 
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«Der Wasserflugzeugwettbewerb batte hsnptsäcblich 
den Zweck gehabt, der Marine Unterlagen za liefern 
über das, was Flugzeuge za leisten vermögen, die gleich¬ 
zeitig auf dem Lande und auf dem Wasser anfsteigen 
and niedergehen können. Zwar besitzt die Marine in 
Patzig bei Danzig eine Fliegerstation, bei der schon 
wertvolle Erfahrungen gesammelt worden sind, aber die 
dort benutzten Flugzeuge sind zunächst noch reine Wasser¬ 
maschinen, die nicht auf dem Lande anrollen können. 
Auch die Marinen anderer Staaten haben sich bisher 
damit begnügt, nur den Bau dieses Typs zu fördern. Der 
deutsche Wettbewerb sollte ferner den Fabriken auf 
offener See gewonnene Erfahrungen liefern, aus denen 
sie Anregung für den weiteren Ausbau der kombinierten 
Land- and Wasserflugzeuge gewinnen können. 

Da die Marinebebörde an dieser wichtigen Frage 
das gröflte Interesse hat, so hat sie denn auch die Ver¬ 
anstaltung des Fliegerbundes in reichstem MaSe unter¬ 
stützt. Ein Kreuzer und ein Torpedoboot wurden znr 
Hilfeleistung entsandt und die Offiziere der Marineflieger¬ 
station zum Wettbewerb kommandiert. 

Es bestätigt sieb, dafl die zu lösenden Aufgaben 
außerordentlich schwierig waren; aber dafl die Marine 
bei ihrem Vorgehen, nicht erst Erfahrungen auf Binnen¬ 
seen, sondern gleich auf dem Meere zu suchen, recht ge¬ 
habt hat, wurde durch den Wettbewerb erwiesen. 

Alle Beteiligten geben zu, daS sie ganz außer¬ 
ordentlich viel nach jeder Richtung hin gelernt haben. 
In mancher Hinsicht hat man die vorher gültigen An¬ 
sichten revidieren müssen. Man sollte meinen, daß ein 
Flugzeug, das für den Aufstieg und die Landung auf der 
Erde fest genug konstruiert ist, auch für das Wasser ge¬ 
nügen würde. Dies ist nicht der Fall; die Flugzeuge, 
die für das Wasser bestimmt sind, müssen stärker gebaut 
werden als Landflugzeuge. Der Beweis wurde beispiels¬ 
weise von dem Ago-Doppeldecker geliefert. Durch den 
Wellenschlag, der gegen die Schwimmer drückte, wurden 
starke Stahlrohre wie dünne Staugen verbogen. Ferner 
hat die . Ansicht vorgeherrscüt, man habe ruhiges Wetter 
and spiegelglatte See nötig, .wenn sich ein Flugzeug von 
der Wasseroberfläche erheben soll. Im Gegenteil, es ist 
besser, wenn Wind herrscht, weil dann die Flugzeuge 
viel leichter aus dem Wasser herausgehoben werden; 
starker Wellengang macht natürlich den Aufstieg unmög¬ 
lich. Weitere wertvolle Erfahrungen sind für den Motorbau 
gewonnen. Ein Landflugzeug erreicht schon nach kurzem 
Anrollen auf dem Boden die zam Fluge hinreichende 
Geschwindigkeit. Beim Fluge, der mit einer Schnelligkeit 
von mindestens 60 km in der Stunde erfolgt, erhält der 
Kühler des Motors derartigen Luftzug, daß sein Heiß¬ 
werden nicht zu befürchten ist. Anders ist es auf dem 
Wasser. Man muß, wenn kein Wind herrscht, große 
Strecken fahren, bis die zum Aufstieg notwendige Ge¬ 
schwindigkeit erreicht wird. Der Motor arbeitet dabei 
mit voller Tourenzahl, aber infolge der geringeren Ge¬ 
schwindigkeit und des dadurch bedingten geringeren Luft¬ 
zuges wird der Motor nicht genügend gekühlt; die Ober¬ 
fläche des Kühlers genügt eben nicht mehr. Aus diesem 
Grunde ist vorgeschlagen worden, einen Kühler zu kon¬ 
struieren, bei dem man während der Wasserfahrt eine 
größere Fläche einschalten kann, die nach dem Los- 
kommen wieder aasgeschaltet wird. Es würde zu weit 
führen, noch alle anderen Erfahrungen hier aufzuzählen. 

Der Eindecker hat vorläufig noch versagt. Es läßt 
sich jedoch noch kein Schluß ziehen, ob er überhaupt 
znm Wasserflugzeug weniger geeignet ist als der Doppel¬ 
decker. 

Marineflugzeuge, die für die Küstenverteidigung be¬ 
stimmt sind, müssen unbedingt auf dem Lande aufsteigen 
und auf ihm wieder landen können. Man wird an der 
Küste Etappenstationen einrjehten, von denen aus die 
Aufstiege erfolgen. Nach beendigter Erkundung können 
die Flieger, auch wenn dichter Nebel herrschen sollte, 
unter Benützung des Kompasses jedenfalls leichter das 
Land wiederfinden als ein einzelnes Schiff. An der Küste 
entlang fliegend, werden sie bald eine Etappenstation er¬ 
reichen, die funkentelegraphisch mit den Kommando¬ 


stellen verbunden ist, so daß ohne Verzug das Ergebnis 
mitgeteilt werden kann. Schiffe, die speziell zur Auf¬ 
nahme von Flugzeugen dienen, wird man sicher nur in 
ganz geringer Zahl bauen.« 

Dr. Hildebrandt bemerkt noch: «Unsere Fabriken 
haben den Winter vor sich, und es gilt nun, auf Grund 
der gewonnenen Erfahrungen völlig neue Apparate zu 
bauen. Wir haben jetzt unzweifelhaft einen großen Vor¬ 
sprung vor anderen Ländern erreicht, den wir behalten 
müssen. Alle beteiligten Firmen erkennen an, daß es für 
sie vorteilhafter gewesen ist, die Veranstaltung schon 
jetzt stattfinden zu lassen als im nächsten Jahre. Wenn 
zunächst auf Binnenseen diese Versuche angestellt worden 
wären, so würde man wahrscheinlich Ergebnisse erzielt 
haben, die sich bei Versuchen auf der offenen See als 
nicht brauchbar erwiesen hätten. Auf offener See hätten 
die Firmen aber wohl kaum aus eigener Kraft Versuche 
anstellen können. Der Kreuzer mit seinen Werkstätten, 
in denen Tag and Nacht gearbeitet wurde, seine Pinassen 
und das Torpedoboot waren Hilfsmittel, die sich als un¬ 
entbehrlich erwiesen haben.« 

In Frankreich wird gegenwärtig sehr für das 
Wasserflugzeug Stimmung gemacht; so wie man die 
Öffentlichkeit von der Unentbehrlichkeit der Aflro- 
plane zu überreden sich bemühte, fassen die Führer 
der Propaganda jetzt die Hydroaflroplane als ein 
unerläßliches Kriegsmittel ins Auge. Und so mancher 
Autor läßt sich vom Feuer seiner Ideen ins Un¬ 
geheuerliche reißen. Da macht zuerst einer den 
Köpfen des Publikums mit dem Gedanken heiß, 
es könnten die Deutschen von der Grenze aus ein 
paar hundert Aöroplane nach Paris dirigieren, dort 
ungeheure Mengen Ekrasit oder sonst einen furcht¬ 
baren Sprengstoff auf die arme Stadt fallen lassen 
und, nachdem diese in einen Trümmerhaufen ver¬ 
wandelt worden, geruhig zurückfliegen; während 
den Franzosen ein gleiches Stückchen mit Berlin 
versagt sei wegen der großen Entfernung der 
deutschen Hauptstadt von der Grenze. Berlin ist 
nämlich mehr als doppelt so weit (500 km) von 
der deutsch-französischen Grenze entfernt wie Paris. 
Dafür kommt nun ein anderer Autor und entdeckt, 
daß es ein vortreffliches Mittel gebe, um es den 
Deutschen heimzuzahlen: Man brauche nur ent¬ 
sprechend große Anzahl Wasserflugzeuge auf Schiffen 
in den Pommerschen Golf zu schaffen und von 
dort aus nach dem 180 km entfernten Berlin fliegen 
zu lassen, das sie dann in aller Gemütsruhe 
bombardieren können. Wenige Tage nach der 
Kriegserklärung könnte die verbündete französische 
und englische Flotte im Pommerschen Golf an¬ 
langen, und in bloß zwei Stunden könnten dann 
Hunderte von Wasserflugzeugen unheildrohend Uber 
den Dächern Berlins schweben. In wenigen Stunden 
aber würde — wie immer verteidigt — die Riesen¬ 
stadt zerstört werden können. 

Auch abgesehen vom Wasserflugzeug, das man 
schon >die sechste Waffe« genannt hat, obgleich 
viele beachtenswerte Stimmen sie im derzeitigen 
Stadium der Entwicklung flir untauglich erklärt 
haben, gebärden sich die publizistischen Vorkämpfer 
der Luftflotte in Frankreich oft furchtbar auf¬ 
geregt. Man darf sie füglich einer ungesunden 
Phantasie beschuldigen. Einer der maßvolleren und 
deshalb etwas sympathischeren Schriftsteller dieses 
Genres ist C. Faroux, der durch einen Aufsatz im 
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»Auto« viel Staub aufgewirbelt hat. Er stellt darin 
die Frage, ob Frankreich noch immer die Vor¬ 
herrschaft in der Luft besitze, und verneint sie 
schlankweg. Er rügt es, dafi die mit so viel Tam¬ 
tam eingeleitete Nationalsammlung in dem reichen 
Frankreich bloß drei Millionen ergeben habe, 
während bei der Versteigerung einer, Privat¬ 
sammlung von einigen Liebhabern vierzehn Mil¬ 
lionen flüssig gemacht wurden. Faroux läßt die 
Luftmacht der Deutschen im schönsten Lichte 
spielen. Er rechnet aus, daß sie gegenüber der 
französischen geradezu erdrückend sei; Frankreich 
sei für einen Luftkrieg nicht gerüstet u. s. w. 

Doch zurück zum Wasseiflugzeugl Hat sich 
schon der Lands flroplan, statt ein freudiger 
Triumphator zu sein, überwiegend in den traurigen 
Dienst der Völkerzwietracht gestellt, so ist sein 
Bruder, der Wasseraöroplan, ganz ein Kind dieses 
kriegerischen Geistes; denn man sieht nicht recht, 
welche anderen Aufgaben er erfüllen soll, als die 
Erkundung zur See und vielleicht weiterhin auch 
den Angriff auf die feindliche Flotte. Die Er¬ 
kundung zur See verlangt indes meist größere 
Distanzleistungen als diejenige zu Land. Und da 
die Wasserflugzeuge just die weniger vollkommenen 
sind, so ist vorläufig die Chance ihrer Verwertung 
entschieden viel geringer als jene der Landaöro- 
plane, die ja selber durchaus noch nicht so reif 
sind, daß man ihre jetsige Beschaffenheit als eine 
dauernde wünschen möchte. . Herbert Sflbtre{, r £ 


EIN SENSATIONELLER FERNFLUG. 

875 KILOMETER AN EINEM TAGI 

Am 31. Oktober endet für heuer der Wettbewerb 
in den Pommery-Preis, welcher demjenigen Flieger zu 
teil wird, der an einem Tag die größte Strecke in Frank¬ 
reich zurück legt. Die Nähe des Schlosses der Konkurrenz 
hat zahlreiche Bewerber zur äußersten Anspannung ihrer 
Kräfte angespornt. Keiner vermochte sich aber mit dem 
Manne zn messen, der am 6. Oktober unter den Be¬ 
dingungen des Wettbewerbes ganz Frankreich in süd¬ 
westlicher Richtung überflog und, indem er so 876 km 
zurücklegte, alle bisherigen Tagesleistungen überbot. 
Der Flieger, dem dies geglückt ist, heißt Daucourt. 
Ein Borel-Eindecker, mit Gn6me- Motor ausgestattet, hat 
ihn getragen. 

Als am 31. Angust Bathiat in Etappen zwischen 
V,6 Uhr früh und s / 4 7 Uhr abends von Calais über 
Amiens, Saint-Cyr, Poitiers und Bordeaux nach Contis- 
les-Bains (im ganzen 820 km) geflogen war, da dachte 
man, die äußerste Grenze des Möglichen wäre erreicht; 
nnd wenn auch noch zahlreiche Angriffe von Konkur¬ 
renten auf Bathiats Anwartschaft auf den Pommery-Pokal 
unternommen wurden, erwartete man doch kaum mehr, 
daß sie Erfolg haben könnten. Und nun ist Bathiats 
Leistung richtig um 65 km geschlagen. 

Der Aufstieg Daucourts fand im äußersten Norden 
Frankreichs, in Valenciennes, nahe der belgischen Grenze 
statt, und zwar um 6 Uhr 59 Minuten morgens, Es sei 
in Paranthese daran erinnert, daß der Flug um den 


Pommery-Preis zwischen Sonnenaufgang und -Untergang 
zu geschehen hat. Die Witterung «war etwas dunstig, sonst 
aber recht günstig. 

Um 8 Uhr morgens langte Daucourt in seiner 
ersten Etappenstation, Buc bei Versailles, an. Er verblieb 
dort eine Stunde. Zirka 11 Uhr 55 Minuten traf Daucourt 
in Poitiers ein und hatte damit über die Hälfte seiner 
Tagesleistung absolviert. Um 1 Uhr stieg er von Poitiers 
wieder auf. 

In Bordeaux, der dritten Raststation, langte der 
Pilot um 3 Uhr 10 Minuten an. Er beklagte sich über 
die Kälte, war aber in recht guter Verfassung und schien 
vollkommen zuversichtlich. Um 5 Uhr 38 Minuten traf 
Dancourt wohlbehalten an seinem Ziele in Biarritz ein. 

Die Entfernungen der einzelnen Etappenorte von¬ 
einander sind: 200 km, 275 km, 220 km, 180 km ; zu¬ 
sammen gibt das also 875 km, die Daucourt in einer 
reinen Flugzeit von 8 Stunden 48 Minuten bewältigt hat. 
Die Rastzeit betrug im ganzen 2 Stunden 56 Minuten. 
Die effektive Geschwindigkeit der Reise (Rast inbegriffen) 
macht rund 75 km pro Stunde aus. 


DIE ZIELFAHRT DES K. K. AER0-KLUBS. 

Samstag den 12. Oktober hielt der k. k. Öster¬ 
reichische Aero-Klub seine diesjährige Zielfahrt ab. Der 
Start fand auf dem neuen Füllplatze des Klubs bei der 
Gasanstalt in Leopoldau statt. An dem Wettbewerb be¬ 
teiligten sich neun Kugelballons. 

Auf dem Füllplatz herrschte schon von den frühen 
Morgenstunden an reges Leben. Überall waren Mann¬ 
schaften damit beschäftigt, die Ballons in Dienst zu 
stellen und alles für den Abflug bereitzumachen. Nach 
und nach fanden sich die Führer der an dem Wett¬ 
bewerb teilnehmenden Ballons ein. Dann folgten die 
Passagiere, .di», .dia-Fnhrt mitmächen «olltenv und eine 
große Anzahl von Zuschauern, hauptsächlich Verwandte 
und Bekannte der Aeronauten. Die Vorbereitungen zum 
Abfluge leitete Vizepräsident Major Hinlerstoisser. 

Um 9 Uhr versammelten sich die Fahrtleitung und 
die Ballonführer zu einer Beratung, in der das Ziel der 
Fahrt festgesetzt werden sollte. Die Herren der 
meteorologischen Zentralanstalt unter Leitung des Herrn 
Dr. Schiein hatten durch Pilotballonmessungen die Luft¬ 
strömungen in den verschiedenen Höhenlagen ermittelt. 
Auf Grund der erhaltenen Resultate einigte man sich 
dahin, ab Ziel Eckartsau zu bestimmen. Hierauf begaben 
sich die Ballonführer zu ihren Ballons, um die letzten 
Vorbereitungen zum Aufstieg zu treffen. Obwohl durch 
das Entgegenkommen der Direktion der Gaswerke die 
Füllstellen um drei vermehrt worden waren, verzögerte 
sich die Füllung der Ballons ein wenig, so daß die für 
den Start festgesetzte Zeit nicht unerheblich überschritten 
wurde. 

Es war Uhr, als dem ersten Ballon das 

Zeichen zum Aufstieg gegeben wurde. Langsam und 
majestätisch hob sich die goldene Riesenkugel in den 
blauen Himmel. Es war.der Ballon «Erzherzogin Margarete« 
unter Führung des Hauptmannes Malina. In der Gondel 
batten als Passagiere Baronin Meyer, Leutnant Marsch und 
Dr. Hess Platz genommen. In kurzen Intervallen folgten 
nun die anderen acht Ballons ihrem Kameraden in die 
Lüfte. Es war dies Nr. 2: Ballon «Austria« (Führer 
Herr Gridl, Passagier Hanptmann Richter), Nr. 3: Ballon 
«Vindobona« (Führer Hauptmann Mannsbarth, Passa¬ 
giere Ingenieur Kürt, Herr R. Bruckner und eine Dame), 
Nr. 4: Ballon «Salzburg« (Führer Hauptmann Hoffory, 
Passagiere Fräulein Cassinone und Herr Strattmann), 
Nr. 5: Ballon »Excelsior«, Führer Maximilian Mautner, 
Passagiere Feldpilot Rittmeister von Umlauff, Ober¬ 
leutnant d. R. Josef Flesch und Fräulein Ulberti). Als 
Nr. 6 folgte der Ballon «Radetzky« (Führer Dr. Ett- 
hofen, Passagier Herr Kern). Nr. 7: Ballon «Ragnsa« 
(Führer Oberleutnant Hauswirth, Passagier Oberleutnant 
Weiss). Nr. 8: Ballon «Wimpassing« (Führer General¬ 
direktor Cassinone, Passagiere Ingenieur Müller und - 
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Norbert Reichert) Al* neunter stieg dir Ballon »Hnngaria« 
auf-mit Oberleutnant' Heller als Führer und Oberleutnant 
Schünzl und Leutnant Macher al* Passagieren. * 

.' Bald nach dem Anfstleg wurden die Ballons etwas 
aueeinandergetrieben. Je nachdem sie schneller oder lang¬ 
samer gestiegen waren, gerieten sie in verschiedene Luft¬ 
strömungen, lavierten aber alle recht geschickt, j so dafl 
sie im großen nnd ganzen 'die Richtung auf-das Ziel ein¬ 
hielten..' Es datierte . nicht lange,- da kamen sie sehou in 
Sicht von Eckartaau' nnd nun begann ein Kreazen über 
deni Ort, nm möglichst knapp beim Zielpunkt -landen zu 
können. Dies gelang fast allen Ballons sehr gut. Sieben 
landeten innerhalb einer Distanz von 2500 m vom Ziele 
entfernt .und nur die.Ballons ■ Vindobona« und »Excel- 
sibr*. wurden weiter vom Ziel abgetrieben. 

Das Ergebnis der Fahrt ist: 

< 1. Ballon »Ragusa«, Führer .Oberleutnant - Hans- 

wirtb, Passagier Oberlentnant Weiss; 2. Ballon » Wim- 
passing«, Führer Generaldirektor Cassinone, Passagiere 
Ingenieure Müller nnd Norbert Reichert;-8. Ballon »Hnn- 
garia«, Führer Oberleutnant Heller, Passagiere Leutnant 
Schünzl nnd Leutnant Macher; 4. Ballon »Erzherzogin 
Margarete«, Führer Hanptmann Malina, Passagiere Baronin 
Meyer, Leutnant Marsch nnd Dr. Hess; 5. Ballon »Radetzky«, 
Führer . Dr. F.tthofen, Passagier Herr Kern; 6. Ballon 
»Salzburg«, Führer Hauptmann Hoffory, Passagiere Fräu¬ 
lein Cassinone und Herr Strattmann; 7. Ballon »Anstria«, 
Führer Herr Gridl, Passagier Hanptmann Richter; 
8 . Ballon »Vindobona«, Führer Hauptmann Mannsbarth, 
Passagiere Ingenieur Küit und Herr Bruckner und eine 
Dame ; 9. Ballon »Ezcelsior«, Führer Maximilian Mantner, 
Passagiere Feldpilot Rittmeister von Umlauff, Oberleut¬ 
nant d. R. Josef Flesch nnd Fräulein Ulberti. 

Die Landung aller Ballons erfolgte, wie erwähnt, 
ziemlich nahe dem Ziel, ein Zeichen, daß die Ballon¬ 
führer die ihnen eingehändigten Resnltate der Wind¬ 
messung wohl zu verwerten wußten. Der siegreiche Ballon 
■ Ragusa« ging bereits um 11 Uhr 55 Minuten zu Boden, 
war also nur etwas über eine Stunde in der Luft ge¬ 
wesen. In kurzen Intervallen folgten dann die anderen 
Ballons, die in den Gemeindegebieten von' Kopfstetten , 
Witzelsdorf, Engelhartsan nnd Haringsee landeten. Fast 
gleichzeitig mit den Ballons trafen die Verfolgungsanto- 
mobile ein. Die Einwohner der umliegenden Ortschaften 
strömten in Scharen herbei und halfen bei der Entleerung 
und Verladung der Ballons. 

Die offiziellen Resnltate der Zielfahrt werden in der 
nächsten Nnmmer dieses Blattes veröffentlicht. 


EXPLOSION DES >M. III.«. 

Wieder ist ein großes deutsches Ballonluftschiff 
durch eine Explosion zerstört worden; diesmal kein 
Zeppelin-Ballon, sondern der Militärluflkreuzer »M. III.«, 
System Gross-Basenach. Das Unglück geschah beim Nach¬ 
füllen des Ballon* in seiner Halle zn Tegel bei Berlin, 
Die Ursache der Entzündung ist, wie bei den meisten 
Vorkommnissen dieser Art, nicht mit Sicherheit festzu¬ 
stellen. Wasserstoff mit Lnft bildet ein sehr explosibles 
Knallgasgemisch und es genügt ja ein unscheinbarer 
Funke aus sich reibenden Metallteilen oder ans der 
elektrisch erregten Hülle, .um die Entzündung hervorzu- 
rnfen. Daß dann der Brand, der die günstigste Nahrung 
findet, rasch nm sich greift nnd schwer gelöscht werden 
kann, ist selbstverständlich, und man mnß froh sein, wenn, 
wie diesmal, keine Menschenleben zn beklagen sind. 

Der Militärlnftkrenzer »M. III.« sollte am 10. Oktober 
morgens in der Luftschiff halle zn Tegel eine Nachfüllang 
erhalten, nm eine Fahrt nach Metz anzntreten. Um 6 Uhr 
traten Mannschaften des Luftschiff bataillons an, um Hilfe 
beim Aufstieg des M. III.« zn leisten, der nm 7 Uhr 
morgens erfolgen sollte. Während die Mannschaften die 


Tore öffneten' und die Zinne niedetlegten, um den Ballon 
nach dfcm Tegeler Schießplatz zu bringen,'ließ der Ober- 
stenermann in der Halle am hinteren Ende des'Ballons 
die vor jedem Aufstiege übliche Näcbfülluug vornehmen. 
Dabei — so wird berichtet — zeigte sich in dem Füll- 
ansatz eine kleine Flamme. Der dicht daneben anf der 
Leiter stehende Mann versuchte zhnächs'. mit seiner 
Mütze die Gefahr zn beseitigen, aber vergeblich. E t .ver¬ 
suchte dann durch Umlegen seines Rockes um den Füll¬ 
ansatz die Flammen zn ersticken. Anch das war ver¬ 
gebens. 

In wenigen Sekunden entwickelte sich ein Flammen-.^ 
meer, welches den ganzen Ballon erfaßte. Gleich darauf 
explodierte der Benzinvorrat, wodurch 1 die auf der Erde 
stehende' Gondel zerstört wnrde: ■ Es wurde Sofort die ■ 
nächste Feuerwehr requiriert nnd alle verfügbare Mann¬ 
schaft der Lüffschiffertruppe rückte ans. Man arbeitete 
nnter großen Gefahren. Die Halle enthielt einen unter¬ 
irdischen Benzintank sowie etwa 500 Flaschen Wasser¬ 
stoffgas-und einige Fässer mit Behzin. Es wütde natür¬ 
lich die größte Vorsicht beobachtet nnd dadurch verhütet, 
daß weiteres Unglück geschah. Nach nnd nach explo¬ 
dierten etwa 150 Flaschen Gas nnd das in den Fässern 
befindliche Benzin. An der Halle selbst, die ganz ans 
Wellblech gebaut ist, wurde das mit Dachpappe gedeckte 
Dach nnd sämtliche Scheiben zerstört. An einigen 
Stellen worden anch die miteinander vernieteten Klapnen 
nach außen getrieben nnd zerrissen. Die Löscharbeiten 
mußten sich darauf beschränken, die Explosivstoffe ans 
der brennenden Halle zu entfernen. Erst dann konnte 
an die eigentliche Löscharbeit gegangen werden. Die 
Schlauchleitungen, mnßten teilweise mehrere hundert Meter 
gelegt werden. 

Der Brand war' nach etwa einstündiger Arbeit ge¬ 
löscht. Eine Stunde später konnte man die Gondel des 
Luftschiffes untersuchen. Was sich da zeigte, ergab ein 
wenig erfreuliches Resultat. Die vier Körtingschen Mo¬ 
toren von je 75 Pferdekräften waren durch die ungeheure 
Hitze fast vollständig vernichtet, nnd auch das unter der 
Hülle anfgehängte Aluminiumkielgerüst hatte, sich so ver¬ 
bogen, daß es weiterhin nicht mehr verwendbar , sein 
dürfte. Die Hülle, 'die SteuerungsvorricHtüngen nnd die 
beiden'Schrauben sind ebenfalls vernichtet worden. ' Ver¬ 
letzungen von Personen sind nicht vorgekommen. 


SCHAUFLUGUNFALL IN AUSSIG. 

Am 28. September ereignete sich bei einem Schau- 
flug, den Betriebsleiter Karl Illner in Aussig in Böhmen 
ansführte, einer jener jetzt leider sich- mehrenden Unfälle, 
die von dem undisziplinierten Benehmen ‘ der ^uschaner 
herrühren. Bei der .Landung Illners erfaßte dje Schraube 
zwei Menschen; ein siebzigjähriges Ehepaar, zerschmetterte 
der Frau den Kopf und verletzte anch den Mann derart, 
daß er gleich daranf starb. 

Zn dem angekündigten Schauflug des berühmten 
Piloten fand sich am 28. September anf - dem hiezu be¬ 
stimmten Gelände ein überaus zahlreiches Publikum eib. 
Das eigentliche Flugfeld wnrde in weitem Umkreis «btt 
Gendarmerie, Feuerwehr nud als Ordnern .fungierenden 
Bürgern abgesperrt. Ferner war noch ein mehr abseits 
gelegenes Feld zur Vorsicht von Znsehanern gesäubert 
worden;, dem Besitzer des.Feldes, der Sich mit seiner 
Frau dort aufstellte — das war eben jenes obenerwähnte 
Ehepaar —r wnrde bedeutet, daß dies ein gefährlicher 
Standplatz sei, weil möglicherweise Illner dort werde landein 
müssen; sie mögen sich also von dort' zurückziehen. Die 
beiden Lente kamen der Warnung jedoch nur momentan 
-nach, nm -sich' später wieder unbemerkt auf den gefähr¬ 
lichen Posten-zu begeben. i< r 

.. .Um 6 Uhr nachmittag 'stieg nnn Illner auf. -Nash 
ganz kurzem Flog — kaum zwei Minnten — sah man, 
daß sich der Pilot zur Landung anschickte. Offenbar war 
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irgend etwas nicht in Ordnung; mau bemerkte eia nickt 
(UK regelrechtes Schwanken des Apparates. Ulnar ging 
bei seiner Zwangslandnng auf das schon erwähnte abseits 
gelegeae Feld herab, wo das Ehepaar Reha, stand. Oer 
Apparat Senate beim Landen gerade anf die zwei alten 
Lest« .]os, von deren Vorhandensein JUner nichts wußte. 
Die aeslsufende Maschine erfaßte, noch in siemlichom 
Schwang befindlich, die *wei Personen. Oer Frau wurde 
der Schädel zertrümmert and ancb dem. Mann worden 
fnrcbthare Verletsoogen zngefügt, woran er starb. 

Man nahm im Publikum vielfach an, ein Motor' 
defekt hake Illnsr sn der plötzlichen Landung gezwungen. 
Wie der Pilot aber angibt, war es nicht ein Motordefekt, 
der ihn som Herabgeben veranlaßt hat, sondern eine Un¬ 
stabilität, die er am Apparat beim Fliegen bemerkte. Ahe 
seiner Darstellung gebt ferner hervor, daß er. erst kn 
leisten Augenblick, als er nahezu den Boden berührte, 
die beiden Perzonen auf dem soast leeren ; Felde wahr- 
nabm- Zn einem Ausweichen war es nnn schon za spät. 
Dennoch versuchte Wner noch, die Maschine b e nwm»- 
reißen, freilich ohne wirksamen Erfolg, Illner versichert, 
er hätte lieber sich selbst geopfert, als die Leute zu über' 
fahren •— wenn er sie nur vorher hätte sehen können, 
was aber unter den obwaltenden Umständen nicht mög¬ 
lich war. Per Pilot war von dem Unfall so erschüttert, 
daß er nur mit fremder Hilfe vom Sitze steigen konnte. 
Hui, den gewiegten vorsichtigen Fahrer, trifft gewiß keine 
Schnld. 


OIE BERLINER HERBSTFLUGWOCHE. 

Die Herbstflngwoche in Berlin versammelte eine zahl¬ 
reiche Fliegerschar in Johannisthal. Die von dem Deut¬ 
schen Lnftfhhrer-Verband genehmigten Anmeldungen gaben 
ein stattliches Bild: 

1. O. E> Lindpaintner (2 Ago-Doppeldecker mit 
100 H. P.-Argus-Motor). 2. A. Rupp (1 Albatros-Doppel- 
decker mit 100 H. P.-Argus-Motor). 8. R. Thelen (1 Al¬ 
batros-Doppeldecker mit 100 H. P.-Argns-Motor. 4. A. 
Friedrich (2 A. F. G.-Tauben mit 70 H. P.- Arg ns- und 
70 H. P.-Mercedes-Motor). 5- Tb. Schauenburg (1 A. F. G.- 
Doppeldecker mit 85 H. P.-N.-A.-G.-Motor). 6. B. Büchn r 
(1 Aviatik-Doppeldecker mit 100 H. P.-Argns-Motor). 
7. A. Faller (1 Aviatik-Doppeldecker mit 100 H. P.- 
Argns-Motor). 8. H. Bier (1 Mars-Eindecker mit 95 H. P.- 
Mercedes-Motor). 9. L. Hild (2 Dorner-Eindecker, 60 H. P.- 
Dixi- und 60 H- P.tDaimler-Motor). 10. H- Häusler 
(2 Coler-Eindecker, 100 und 70 H. P.-Argns-Motor). 
11. A. Hsrtn ann (9 Wright-Doppeldecker, 66 und 33 
H. P.-N.-A,-G.-Motor). 12. G. Sadlmayr (1 Wright- 
Doppeldecker mit 42 H. P.-Körting-Motor). 18. W. Miller 
(1 Wright-Doppeldecker mit 36 H. P.-N.-A.-G.-Motor). 
14. Ch. Bontard (1 M. B.-Tanbe mit 100 H. P.-Argus- 
Metor). 16. Mellt Besw <1 M. B.-Tanbe mit 70 H. P. 
Argaz-Motor). 16. A. Fokker (1 Fokkar-Eindanker mit 
100 H. P.-Argus-Motor). 17. H. Grade (1 Grade-Ein- 
decker mit 30 H. P.-Grade-Motor). 18. E, Krüger 
(1 Harlan-Eindecker mit 100 H. P.-Argns-Motor). 19. R. 
Wacslar (2 Harlan-Eindecker mit 100 H. P. and 70 H. P.- 
Argns-Motor). 20, K- Dusts (1 Harlan-Eindeckar mit 
100 H. P.-Argns-Motor), 21. H, Hirtb (1 Rnmplar-Tube 
mit 70 H. P.-Mercedes-Motor und 1 Rumpler-Emdeoker 
mit 96 H. P.-Mer«des-Mete»), 29. K, Krieger (1 Jeannia- 
E<adack«r mit 125 H. P.-Argns-Motor). 93. R. Schmidt 
(1 Torpedo-Eindecker mit 96 H. P.-Mereedaa-Motor). 
94- E. Alig (1 Torpedo-Eindecker mit 100 H. P.-Argns- 
Motor). 96. F. Loitooh (1 L. V. G.-Doppcld cker mit 70 
H. P.-Mercedes-Motor). 26. V. Stoefflci (2 L. V. G.- 
Eindacker mit 70 H. P.-Mercedes-Motor). 27. C. Müller 
(1 Grode-Eindeeker mit 16/24 H. P.-Grade-Motor). 28. R. 
Jonisch (1 Ago-Doppeldecker mit 100 H. P.-Ago-Motor)- 
28. F- Kaidel (2 Rnmplai-Tuhw mit 100 H. F.-Arges- 
nnd 95 H. P.-N.-A.-G.-Motor). 80. W. Roseostein 

(2 Rnmpler-Tanbeo mit 100 H. P.-Argne- und 70 iH. P.- 
Mercedes-Motor). 81, C. Mohns (1 Wright-Doppeldecker 
asit 38 H, P-N.-A.-G.-Motor)- 88. G, Schalse (1 Schalxe- 


Eindedcor mit 83/55 H. P.-Hake-Moter). 83, P. Sch wandt 
(1 Grade-Eindecker mit 24/36 H. P.-Grade-Motor). 81. jO. 
Toepffer (1 Grade-Eijdecker mit 36/45 H. P.-Grade-Motor). 
35. H. Kuhnert (IW eetphalvEindecker mit 50 H-P.-Mercedes- 
Motor). 36. Ing. J. Sablatnigg (Bomhard.PfaildoppeMecker). 

Das sind -also 36 Flieger mit 46 Fhtgmaachinen, 
eine reiche Ziffer.. Unter den Gemeldeten befanden eich, 
wie ■»«" sieht,- ench rWei Österreicher, nämlich Ober¬ 
leutnant Bier nnd Ingenieur Sablatnigg. Über Probeflüge, 
die der letztere mit einem Bombard-Pfeiidoppsldeeker vor- 
nahm, änderte eich »B. Z. am Mittag« sehr «chmeichel- 
haft: »Dermiteinem 129 H. P. österreichischen Daimler - 
Motor ausgerüstete Doppeldecker hat eine Spannweite von 
16 m bei einer Rnropflähge von 8 »r. -Die obe», gröfler* 
Tragfläche weist die cherakteristiscke Pfeilfonä »af.da» 
untere Tragdeck ist beiderseits bogeüförmig .hockgfezogen. 
Die Querstobilität wird durch Klappen -hergestellt.' Der 
Führersitz ist sehr weit hinter den-Trägdecks, -etwa im 
zweiten Drittel das Rumpfes angeordtaet. Der Passagier 
sitzt vor dem Piloten- Das zweirädrige Fahrgestell ist ans 
Stahlrohr konstruiert and. nnr wenig durch Gummiringe 
gefedert. Die Maschine ist nach den Patenten des Mün¬ 
chener Ingenieurs Bomhard — der auch als Eiskunst¬ 
läufer bestens bekannt ist — von der Firma Dr. Walter 
Gerard in den Werkstätten von Kühlstein gebaut Die 
Ausführung ist mustergültig. Sablatnigg machte mehrere 
Flüge allein, dann mit einem nnd mit zwei Passagieren, 
wobei er in nnr 12 Minuten über 1100 m hoch stieg. 
Auffallend ist die Wendigkeit des Apparats, der sick auch 
gnt landen läßt.« 

Auch eine Dame, Fräulein Beese, befand sich unter 
den Angemeldeten. 

Was nnn die Wettbewerbe selbst anbelangt, gab es 
im Programm einige Neuheiten für Deutschland. Zunächst 
die sSchnelligkeitspiüfnng«, welche es dem Publikum 
gestattet, selbst mit. der Uhr in der Hand den Erfolg der 
einzelnen Maschineo featxnstellen, während sonst bei den 
Geschwindigkeitsrennen das Resultat nicht recht sichtbar 
ist, sondern am Schluß der Flngtage am grünen Tisch 
errechnet wurde. Das neue Prinzip ist dieses: Auf dem 
Flugplatz ist eine Ziellinie kenntlich gemacht, von der 
aus der Fing beginnt. Eine Strecke von etwa 8 km ist 
festgelegt, der Endpunkt gekennzeichnet. Die Flieger 
haben die Wendemarke za nmranden and zür Ziellinie 
zurückznkehren. Da für diese Wettbewerbe noch keine 
Erfahrungen Vorlagen, so hat man zunächst darauf ver¬ 
zichtet, mehrere Maschinen gleichzeitig starten zu lassen, 
sondern die Bestimmung getroffen, daß immer nur ein 
Aeroplan in der Luft sein darf. — Sodann wäre der Gleit- 
flngkonknrrenz za gedenken. Das preußische Kriegs- 
ministerinm hat einen Preis von 5000 M. ansgesetzt für 
die Flngzenge, die ans der Höhe von 160 *> den längsten 
Gleitflug mit abgestelltem Motor machen. — Ein Wurf¬ 
wettbewerb, bei dem die Bewerber ans einer Höhe von 
mindestens 60 es, aber nicht mehr als 100 m, eine am 
Boden verankerte Lnftschiffnachahmung mit einem blinden 
Wnrfgeschofl von 6 kg Gewicht treffea müssen, bringt 
die nötige Abwechslung. — Schneller Anlauf nnd 
echneller Aufstieg spielen ferner für die Verwendung der 
Flngzang: eine große Rolle. Das königlich preußische 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten hat deshalb für den 
kürzesten Anlanf vor dem Aufstieg Preise in Höhe von 
15.000 M., nnd zwar je 7600 M. für einen Eindecker nnd 
Zweidecker gestiftet, das Krlegsministerinm 6000 M. für 
das Flugzeug, da* mit kriegsmäßiger Belastung — zwei 
Personen, durch Ballast anf 200 kg ergünst — nnd Be¬ 
triebsstoff für drei Standen — mindestens 1 kg für jede 
Pferdekraft — am schnellsten die Höbe von 1000 m er¬ 
reicht. Die größten Höben sind dnreb zwei Preise — 
Ehrenpreis des Mieisters der öffentlichen Arbeiten nnd 
1000 M. vom Berliner Verein für Luftfahrt — belohnt. 

. Insgesamt stand eins Summe von 41.000 M. znr 
Verfügung, die sich wie folgt ztuammcnseute: Kriegs- 
mioistsrinm 18.000 M., Ministerinm der öffentlichen Ar¬ 
beiten 16.000 M, Fing- nnd Sportplatz- Gesellschaft Berlin- 
Johannistbal 3800 M-, Verein Deutscher Motorfahrseng- 
lndnstrieller 1500. M., Kaiserlicher Automobil -Kiub 
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1600 M., Berliner nrVerein (m Luftfahrt 1000 M- and 

endlich vife Gemeinde'Johannisthsfc 200’ M. . - 

Am 28,: September fand die kommiseionelle Über¬ 
prüfung. sämtlicher Aeroplane statt. Alle Maschinen Bind 
antideutschen Motoren »negestattet, da ausländische Mo¬ 
toren gemißden Bestimmungen nickt für die Wettbewerbe 
in Johannisthal Enge lauen worden sind. Ans diesem Grande 
mußte ndi Hannschke, der ebenfalls gemeldet hatte; von 
der Abnahmekommission znrückgewtevan werden, da er 
in imnem Flogzeog einen franzözisehen Gnome-Motor bat. 

1. 7 Sonntag den 29. September begann nrn 8 Uht* hach- 
mittagsdie Flagwoche. Ein böiger Ostwlad beeinträchtigte 
die -Lelitungen?sebr. >Die beste Zett ln Duoerwettftog er¬ 
siehe Gerhard Sedlmayr mit 62 Uinatea; Fokker, der 
zweitbeste, hielt, »ich bloß 24Minnfete, dfewenigen übrigen 
Teilnehmer 'dttfchscboittlich zehnltnmten In der Luit. 
Neben' 'dbmr Dauer Wettbewerb standen tun ersten‘Sage 
noch die Wnrfkonknrrenz, der. Wettbewerb uni. diegtößte 
Höhe und-die Gcichwtndigkeitskonkurrunz anf dem Pro¬ 
gramm.. . Während fu* die beiden - eietgeaanntaa - Konkur¬ 
renzen sich keine Bewerber meldeten, starteten nach 6 Uhr 
noch Leutnant Kröger nnd F. Keidel nm den Schnellig¬ 
keitspreis.: Von einer anf dem Flugplati von der Hügel- 
triböne nach dem Rumpler-Schuppen gesogenen Start- 
nnd Ziellinie mußten die Flieger nach einer 7 ö km außer¬ 
halb des Flugplatzes bei Wolteradorf gelegenen Wende¬ 
marke .fliegen,. diese links umranden nnd wieder nach dem 
Flugplätze zurückkebren. Krüger der am 6 Uhr 4 Min. 
als erster ah flog, legte die Gesamtstrecke von 15 An in 
10 : 25 zurück, während Keidel, der in zwei Minuten 
darauf um 5 Uhr 6 Min. abgelassen wurde, auf der 
Rumpler-Taube 11:19 brauchte. Krüger, wurde disquali¬ 
fiziert,' weil er die Wendemarke bei Woltendorf nicht 
vorschriftsmäßig umrundet hat. 

Montag den 30. September war daa Wetter erfreu¬ 
licherweise viel besser als am Vortage, was sich auch in 
den Leistungen widerspiegelte. Als Bester im Dauerwett- 
bewerb zeigte sich der junge Wright-Flieger Sedlmayr. 
Er hielt sich mit einer kleinen Unterbrechung für Benzio- 
nachfüllen von Anfang bis anm Schlnfl des Wettbewerbes 
in der Luft und erzielte .mit 2 Stunden 2 Minuten die 
beste Gesamtzeit. Außer ihm starteten in dem Dauerwett¬ 
bewerb noch 20 andere Teilnehmer, von denen Mohns, 
Boniard, Friedrich, Hild nnd der Altmeister Grude mehr 
als eine Stunde flogen. Mitunter waren 16—16 Apparate 
in der Luft, die in verschiedenen Höhen ihre Kreise 
zogen. Beinahe wäre et bei dem regen FJugbetriebe zn 
einer Karambolage gekommen. Büchner geriet beim 
Landen mit seiner Aviatikmaschine in den Albatroedoppel- 
decker von .Rnpp, der startbereit auf dem Piatie stand, 
doch konnten Monteure die beiden Maschinen vor einem 
heftigen Zusammenstoß noch bewahren. Der Landnngs- 
künsüer Lindpaintner, der auf einem anansprobierten Ago* 
Doppeldecker startete, beschädigte bei der Landnag 
■einen Apparat. Er geriet anf dem ihm unbekannten Platze 
beim Relleil in ein Loch, wobei eine Kufe zerbrach. 
Sonst gab es keinen Brach, keinen Unfall. Eine sehr gute 
Leistung vollbrachte Fokker im Wettbewerb nm den 
Höhenpreis. Mit einem Fluggast, der Farman-Pilntin Ge- 
lantschlkoff, erreichte Fokker in 56 Minuten eine Höhe 
von 1990 m. Er dehnte seinen Höhenstieg bis über Berlin 
nach der Friedrichstrafle ans, wo er allerdings in der be¬ 
deutenden Höhe nnr von wenigen beobachtet werden 
konnte. Besonders erwähnenswert sind eia steiler Gleit¬ 
flag, in dem er aiedeiging, nnd die sehr scharfen Rechts- 
karren,-die er beim Aufstieg beschrieb. 

Am interessantesten von den Wettbewerben das 
zweiten; Tages - war der. Start nm den Preis des Kriegs- 
ministerimns, der Wettbewerb nm den kürseaten Anlauf. 
Büchn«, Theien, Rnpp nnd Ksidel starteten nm diesen 
Preis, bei dem mit kriegsmäfliger Belastung, 2Ü0Ü/ Nuti- 
last und pro Motorpferdestärke 1 kg Brennstoff, anf einer 
bestimmten Anlaufbahn aofgeflogen werden muß. Büchner 
blachte mit seinem Aviatik-Doppeldecker die beste Leistung 
zuwege, . 

Die Resultate des zweiten Tages lauten: a) Dauer¬ 
wettbewerb :1. Sedlmayr 2 Stunden 2 Minuten, 2. Mohns 
1: 48, 3. Bontard 1:42, 4. Friedrich 1: 26; 6) Höhen¬ 


preist 1, Pokfcei- 4990 tu, 2. Stoeffter 1075 m, 3. Roeetr- 
iteiu B35 m; r) Anlauf: 1. BSthitr-SSW 1 «, 1 Rupp 
71-80A», ferner Keidel 127-30 nnd Thelea 130 80 w. 

Am 1. Oktober Unterblieben de Wettbewerbe, Weil 
•in heftiger Sturm über das Flugfeld fegte. HanOsChkC, 
der nicht tfc der Konkurrenz ist, war der einige, der 
einen’FlUg aUsführte.' Als er eich ZU dem tollkühnen Start 
unschiAkte, eilten ganz bestürzt einige .Flieget hinzu, ’ Om 
ihn «Cn -«einem äoßefot gefährlichen Vorhaben hbsu- 
briugea. Doch Henuscbke, der inz«tischA seineMatChiae 
gegetrden' Wind gestellt batte, kommandierte, als et die 
Herbnietleaden eah,»Loil« and sofort hob ffcfc der Ein¬ 
decker ohne Anlauf wie ein Fahrstahl senkrecht 7 in die 
Luft bla etwa aüf-60 «w Söhe. Von dkab wurde der Sturm 
Siegst übet die' sonst mit 90 im Geschwludlgkeit vorwärts 
sausende Maschine nnd -trieb sie trotz heftiger Gegenwehr 
zurück. In 10 Minnteh war de, immer noch sarüek- 
weichend, auf 260 fn Höhe gelangt. Vor Schrecke■ 
nnd Angst Stamm verfolgten die Anwesenden den aaft 
regenden Kampf den tetikühnen Fliegers mit dem, immer 
stärker anf das Flugzeng eindringenden Wind, bis schließ¬ 
lich Hannschke, der über den ‘ganzen Flugplatz zurück- 
getrieben worden war, so dem noch gefährlicheren Ab¬ 
stieg schritt. Langsam zog der Motor den Eindecker, der 
bald rechts, bald links heftige Schläge erhielt, die ihn 
fast zum Kippen brachten, hinunter, Und glatt setzte 
Hannschke Ihn nach 16 Minuten anf den Boden. Die 
Flugplatzgesellschaft gewährte dem Flieger einen Trost¬ 
preis in der Höhe von 1000 M. Auf eine Anfrage von 
Professor tlerson hei dem Observatorium Lindenberg kam 
die Antwort, daß die Windstärke 25 m in der Sekunde 
betrug. 

Am vierten Tage, nm 2. Oktooer, beeinträchtigte 
schlechte Witterung die Flüge. Vorgesehen war Bomben¬ 
wurf-, Däner- and Höhenwettbewerb, aber nnr um deh 
Bomben wurfpreis fanden sich Bewerber ein, für den dann 
von 3 bis 6*/, Uhr der Start freigegeben wurde. Diese 
Konkurrenz schien den Fliegern sehr viel Vergnügen zu 
machen, denn nicht weniger ”4ls siebzehn Teilnehmer be¬ 
warben sich'am diesen-Preh.* 

- Leider tlkr entsprachen 'die erreichten Resultate 
nicht den Erwartungen, dann von dein 17 Teilnehmern 
konnten nnr drei Bewerber veüchriftsmtiflige Treffer er¬ 
zielen. Als erster' erschien Fokker io der Luft, der aber 
in vier Anfetiegen nur ein« vorschriftsmüßigen Treffer 
in die ZepßeUb-Sehabloae bringen konnte. Ähnlich erging 
es Hild anf- dem Dorncr-Eiedecker, der bet drei Vett- 
suchen auch nur «iaen vorschriftsmäßigen Treffer erzielte. 
Am betten sehnllt Stoeffter ab, der von seinem L.-V.-G.’- 
Eindecker bei drei Anfetiegen ans etwa 00 sk Höhe-drei 
Bomben vonofaiiftsmüßlg in den Zeppelin warf. Aneh 
von den au deren Startern erzielten einige' Treffer, da eie 
aber bei dem Abwurf ihrer Bomben aleht die geforderte 
Mindesthöhe roo 50Oi betten, konnten diese Würfe nicht 
gewertet werden. 

Am 3,’Oktober, dem flinften Tag der Berliner Flng- 
wocke, herrschte in Johannisthal trotz dem böigen Wind 
nnd dar empfindlichen Kälte ein reger Flagbetrieb. Drei 
Konkurrenten wurden aasgeflogen, and zwar der Wett¬ 
bewerb um dl« grüßte Geeamtflagseit, die größte Anf- 
Stiegsgeschwindigkeit auf 1000 tn Höh» und den längsten 
Gieitflng ans 150 iS Höhe.' In den DanerWettbewerb»!) 
ersiehe dar jung» Wright-Pilot Sedlmayr die beste Zeit, 
indem er 1 Stunde 31 - Mitinten in der Luft blieb. An 
zweiter Stelle rangiert der TettOwer Pilot Mohne, eben¬ 
falls eia Wrigtfi-Flieger, mit 1 Stunde 19 Miauten, Eihefa 
bemerkenswerten Danerflng absolvierte noch Friedrieh 
auf der A-.P--G.-Ta ab», einer der etfHgst« Johannis- 
thaler Flieger. Mit 1 Stunde 8 Miauten ging er als 
Dritter ans dem Dauer Wettbewerb hervor. Um den Preis 
des Kriegsmlnistarinms für den Aufstiegs Wettbewerb 
■tuteten-nnr drei Flieger, und iwar Krieger, Theien und 
Oberlentnant Bier. Io möglichst kur Ser Zeit müssen die 
Pilot« mit kriegtmäßiger -ffielnetOng— Zwei Personen 
dnroh Baifast ergänzt aäif 900 ly Nutzlast und Betriebs¬ 
stoff für drei Sunden , 1 mindestens 1 kg für jttiePferde- 
kraft — die Höhe von- lOOOtos erreichen,' Krieger brachte 
seinen -schnellen Sfodedter tb l4 Minien 4Ö Sekunden 
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aut $e Vorgeschriebene Höhe. Oberleutnant Bier wurde 
auf einem. »Mars«-Eindecker Zweiter mit 26 Minuten 
11 Sekunden. Zorn, ersten Male wurde anch um den 
Gleitflugwettbewqrb gestartet. Ans einer Höhe, die nicht 
mehr als 160 m betragen darf, festgestellt- durch Visie¬ 
rungen von -den Endpunkten einer in überfliegenden 
Linie, müssen die Flieger im Gleitfluge mit abgestelltem 
Motor landen* Sieger ist derjenige, der den Unguten- Gleit¬ 
flug ersielt,. Gestartet sind nur Krieger,auf Harlan-Ein¬ 
decker ' und Feiler aui. Wright-Doppeldecker. Feiler er¬ 
zielte das bessere Resultat; er setzte 1 seinen Aviatik- 
Doppeldecker aus 86*7 m Höhe erst , nach Ü6'H m auf 
den Boden. ./ 

Lebhaften Interesse rief im Publikum das Erscheinen 
des Bernhard-Pfeil-Doppeldeckers wach, den bekanntlich 
die deutsche Marine für sich bauen lief). Dieser Doppel¬ 
decker, der in Teltow stationiert- ist, machte -von dort 
einen Überlandflug nach Johannisthal^ wo er, gestenert 
von dem Piloten Sablatnigg, einen glänzenden Spiralen- 
glgitflng aus führte* um- gleich darauf, ohne zu landen, 
wieder nach Teltow zurückzukehren. 

, Der .4, Oktober, der sechste Flagtag, zeichnete sich 
durch besonders schönes, angenehmes Wetter, sehr zahl¬ 
reichen Besuch und reichliche Darbietungen der Flieger 
ans, welche dem- Publikum ein schönes, interessantes 
Schauspiel boten. Es wurde in vier Wettbewerben ge¬ 
flogen, and zwar - um den Preis des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten für den kürzesten Anlauf mit kriegs¬ 
mäßiger Belastung, nm den Geschwindigkeitspreis, um 
den Dauerpreis und um den Preis für die gröflte Höhe. 
Für die Dauerwettbewerbe wurde der Start am 3 Ubr 
freigegeben, und sofort waren wieder die beiden Wright- 
Doppeldecker von Sedlmayr und Mohns als.erste in der 
iu/t uqd erzielten anch mit je 90 Minuten Gesamtflugzeit 
.die beste Leistung. des Tages. Bruno Büchner hatte ein 
kleines Malheur, Er setzte ,mit , seinem, großen Aviatik- 
Doppeldecker beim-Niedergehen zu hart auf den,Boden 
auf, sq daß ihm dosFahrgaetell brach. Auch .der Harlan- 
Pilot Dünetz erlitt einen Unfall, der aber glücklich verlief. 
Diinetz war nm */j5 Uhr um den Preis für die größte 
Höhe gestartet und hatte in etwa 18 Minuten 1740 m 
erreicht. Beim Niedergehen kam er dann in eine Nebel- 
schicht, wodurch er die Orientierung verlor und sich nicht 
mehr nach dem Flugplatz zurückfand; außerdem blieb 
ihm anch noch der Motor stehen, so daß er außerhalb 
des Flugplatzes in der Nähe des Teltow-Kanals nieder¬ 
gehen mnßte, wo er dann die Landung glatt vollzog. 
Dünetz brauchte zu seinem Überlandflug etwa 80 Minnten. 
Das größte Interesse erregte der Wettbewerb um den 
kürzesten Anlauf. Bisher hatte Bücher mit dem Aviatik- 
Doppeldecker mit 66G9 m 'den kürzesten Anlanf, der aber 
nun von Lindpaintner auf dem Ago-Doppeldecker mit 
62 55 m übertroffen wnrde. Von den Eindeckern kam der 
L.-V.-G.-Eindecker von 'Stoeffler am schnellsten vom 
Boden ab. Bei dem ersten Versuch sprang die Maschine 
nach 88*46 m Anlauf in die Luft und legte dann glatt 
die vorgeschriebene Runde anf dem Flugplatz zurück. 
Znm zweiten Male wurde ferner um den Geschwindigkeits¬ 
preis gestartet. Bisher führte in dieser Konkurrenz der 
Rumpler-Pilot Keidel, der die 16 km lange Strecke bei 
ungünstigem Winde ip 11 Minnten 19 Sekunden zurück¬ 
gelegt batte. Diese Zeit wurde am 4. Oktober von allen 
Teilnehmern dieses Bewerbes unterboten. Am schnellsten 
war der Jeannin-Eindecker, der 7 .Minaten 12 Sekunden 
brauchte; Zweiter wurde Schmidt (Torpedo-Eindecker) 
mit 7:51, Dritter Lindpaintner (auf einem Doppeldecker) 
mit 8:00. 

Der 5. Oktober, der vorletzte Tag der. Flugwoche, 
verlief ebenso hübsch und abwechslungsreich wie sein un¬ 
mittelbarer Vorgänger. 

Am interessantesten waren wohl die Höhenflüge. 
Als Erster ging der Harlan-Flieger Dünetz anf zur Höhe. 
Der Eindecker ,war bald in den Wqlken in der Richtang 
nach Berlin den Blicken der Zuschauer entschwunden. 
Sofort machte sich Fokker anf seinem Eindecker auf die 
Verfolgung des Davongeflogenen und verschwand eben¬ 
falls in der Richtung nach Berlin. Als er nach ungefähr 
drei Viertelstunden in schönem Gleitflage wieder auf dem 


Flugplatz landete. Zeigte sein Höhenmesser 8090 bi. Wie 
Fokker erzählte; war er wieder über Berlin, der Friedrich- 
straße and den Linden, wo sein Erscheinen beträchtliches 
Aufsehen erregte. Bei .seiner Rückkehr nach Johannisthal 
sah er auf dem Tempelhofer Felde einen großen Menschen¬ 
haufen. Dort war nämlich Dünetz, der in 2700* m Höhe 
ebenfalls kurz vorher Berlin gekrenct hatte, wegen Ventil¬ 
bruchs im Gleitfluge gelandet. Auf diese Nachricht*, von 
Fokker eilten sofort die Monteure von Dünetz anf das 
Tempelhofer Feld, um ihrem Piloten bei der. Reparatur 
behilflich zu sein, - Der A.-F.-G.-Taubenpilot Friedrich 
machte einen Überlandflug, der ihn .ebenso Wie den jnagen 
Hanuschke (außer Konkurrenz) über Berlin führte. Während 
Friedrich die Stadt in 890 m Höhe passierte, überflog 
Hanuschke sie in 1620 m Höhe, die er auf seinem selbst- 
konstruierten Eindecker in 11 Minuten -50 Sekunden er¬ 
reichte. In den Danerwettbewerben erzielte Mohns mit 
1'Stunde 62 Minuten-die beste Leistung. 

Nur eine Minnte weniger flog Friedrich bei zwei 
Aufstiegen, während der bisher beste Dauerflieger Sedl- 
mayer nur 1 Stunde 29 Minuten flog. 

Die Teilnehmer an dem Preis des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten für den kürzesten Anlauf waren 
diesmal in bedeutendem Vorteil gegenüber ihren Kon¬ 
kurrenten vom Tage vorher, da sie bei starkem Gegen¬ 
wind, der den Aufstieg, bedeutend unterstützt, starten 
konnten. In dieser Konkurrenz erhielte Rapp auf dem 
Albatros-Doppeldecker mit .44*73 m das beste Resultat. 
An zweiter Stelle rangiert Büchner (Wright-Doppeldecker) 
mit 50*70 m Anlauf. Der L.-V.-G.-Eindecker Stoeffler 
geriet bei seinem zweiten Versuche infolge Motordefekts 
in Brand. Der Pilot und sein Passagier konnten glück¬ 
licherweise schnell aus dem brennenden Flugzeug heraus¬ 
springen und das Feuer sofort löschen, ohne daß ein 
größerer Schaden entstand. Zum zweiten Male während 
der Flugwoche wurde um den Gleitflugwettbewerb ge¬ 
startet. Elf Piloten beteiligten sich daran; das Ergebnis 
wird, erst mit den Schlußresultaten bekanntgegeben. 

Der letzte Tag der Flugwoche — der 6. Oktober — 
brachte leider einen traurigen Abschluß der bisher so 
gut verlaufenen Veranstaltung. Man soll den Tag nicht 
vor dem Abend loben I Bei prächtigem Wetter wurden 
am letzten Tag vier Wettbewerbe aasgetragen: zuerst der 
Bombenwurfpreis, dann der Geschwindigkeits-, der Daner- 
und der Aufstiegwettbewerb. Im Bombenwerfen nach- der 
Zeppelin-Luftscbifihchablone erzielte Schauenburg zwei 
Treffer. Die beste Zeit in dem Geschwindigbeitswettbewerb 
hatte Schmidt auf dem Torpedo-Eindecker, der die 16 km 
lange Strecke in sieben Minuten surücklegte, während 
Lindpaintner mit Frau Direktor Woerner als Fluggast 
8 Minuten 42 Sekunden zu der Strecke brauchte. Als nm 

5 Uhr der Start für den Dauer- and Aufstiegspreis frei¬ 
gegeben wurde, erhoben sich sofort zwölf Flugzeuge in 
kurzen Zwischenräumen in die Lnft und umschwirrten in 
verschiedenen Höhen das Flugfeld. Als Letzter startete 

6 Uhr 10 Minuten Ernst Alig, den sein Monteur Karl 
Liebaa begleitete. Alig wollte sich um den Aufstiegs¬ 
preis -des Kriegsministeriums bewerben. Fünf Minuten 
später geriet in 250 m sein Flugzeug in Brand und 
stürzte ab. Die beiden Insassen waren sofort tot Die an¬ 
deren noch in der Luft befindlichen Piloten, die von 
ihren Flugmaschinen aus den Sturz gesehen h alten, 
schritten gleich zur Landung und eilten zur Unglücks- 
Stätte. Nachdem die Unglücksbotschaft von dem Tode der 
beiden Flieger verkündigt worden war, fiel der das Ende 
der Wettbewerbe verkündende Schuß and die Fahnen auf 
den Gebäuden senkten sich auf Halbmast. 

So klang denn die Flagwoche in einen traurigen 
Akkord aus. Die Ereignisse schärfen es uns immer von 
neuem ein, daß die Erfolge des . Fluges nur mit .blutigen 
Opfern zu erkaufen sind. 


DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel¬ 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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AVIATISCHES IN OER DELEGATION. 

Inden Verhandlungen deröeterreichiachen Delegation 
kam im Heeresausschuß auch mehrfach die Militärlnft- 
scbifiahrt zur Sprache. 

Am 30. September erstattete Dr. Ritter von Koz- 
lowski das Referat über das Heeresordinarinm. Er be¬ 
merkte darin, die diesjährigen Manöver hätten die Über¬ 
zeugung bestärkt, dafi auf dem Gebiete der Fernaufklärung 
die Luftschiffahrt ein bedeutender Faktor sei. An einem 
Tage aber, an dem die Witterungsverhältnisse nicht 
günstig waren, konnte sie den Kavallerieaufklärungsdienst 
nicht ersetzen. Diese beiden Glieder des Heeres, das alt¬ 
bewährte und das neue, sollten daher in den Grenzen des 
Finanzprogrammes sich parallel entwickeln. 

Kriegsminister GdI. Ritter von Auffenberg nahm in 
seiner Rede darauf Bezug, indem er feststellte, daß die 
Darlegungen des Berichterstatters über die Aufklärung 
durch die Kavallerie nnd die Luftfahrzeuge voll mit den 
Tatsachen übereinstimmen. Es sei nur zu wünschen, dafl 
der Heeresverwaltnng die Mittel für aviatische Zwecke in 
reicherem Ma6e znr Disposition stünden als dermalen. Die 
Aviatik habe sich vorzüglich bewährt. Die Armee könne 
mit wahrer Freude auf ein ganz hervorragendes Piloten¬ 
offizierskorps blicken, welches wirklich Anfierordentliches 
leistet. Es bilde einen Beweis des frischen, fröhlichen 
Zuges und vorzüglichen Geistes unseres Offizierskorps, 
dafl die Anmeldungen zu diesem nichts weniger als gefahr¬ 
losen Metier massenhaft erfolgen. Die hervorragenden 
Leistungen der Luftflotte lösen den Ruf nach Mehr 
gleichsam automatisch ans. 

Als der Delegierte Dr. Einer über das Verkehrs¬ 
wesen der Armee sprach, berührte er gleichfalls die Luft- 
Schiffahrt. Begreiflicherweise habe sich der Volksenthu¬ 
siasmus dieser Sache bemächtigt. Immerhin werden dnrch 
diese freiwillige Tätigkeit der Bevölkerung der Armee¬ 
verwaltung Flugzeuge zur Verfügung gestellt. Damit sei 
aber durchaus nicht alles Wünschenswerte erreicht. Es 
sei notwendig, dafl insbesondere der beute noch sehr 
mangelhaften technischen Erprobung der Flagfahrzeuge 
gröflere Aufmerksamkeit zugewendet werde. Durch das 
Laboratorium an der technischen Hochschule in Wien, 
welches von der Militärverwaltung mit 3000 K subven¬ 
tioniert wird, werde die Sache nicht genügend gefördert. 

Am 1. Oktober ging der Kriegsminister noch auf 
die von Dr. Einer und Graf Latour angeschnittenen Ver¬ 
kehrsfragen ein, insbesondere auf das Automobil- und das 
Flugwesen. Der Tenor seiner Ausführungen war etwa 
der: «Wir arbeiten, so gut wir können. Zn allen diesen 
Dingen gehört aber Geld und wir können nur relativ 
geringe Summen aufwenden. In dem kontingentierten 
Budget kann man über gewisse Snmmen nicht hinaas. 
Für die Subventionsantos wurden 400.000 K eingestellt; 
nachdem die Heeresleitung die Autos nicht ankanfen 
kann, hat man diesen Weg eingeschlagen. Wir haben 
nun damit keine besonders günstigen Erfahrungen gemacht, 
aber dafür kann man wieder nichts, denn wir können in 
Anbetracht der Weg Verhältnisse in der ganzen Monarchie 
und bei unseren Nachbarn über ein gewisses Mafi an 
Achsendrnck nicht hinausgehen, sonst können die Fuhr¬ 
werke bei schlechtem Wetter nicht verkehren, und vor 
allem halten es die Brücken nicht ans. In jüngster Zeit 
ist ein Fortschritt erzielt worden. Es bat sich ein Konsor¬ 
tium gebildet, welches bei etwas modifizierter Einzahlnngs- 
weise auf eigenes Risiko einen Autopark aufstellen will. 
Die Abmachungen sind schon nahezu fertig. Die Ver¬ 
hältnisse sind bei uns schwieriger als in fast allen anderen 
Ländern. Wir müssen also mit grofiem 'Vorbedacht Vor¬ 
gehen. Nichtsdestoweniger kann versichert werden, dafi 
wir mit allen Kräften vorwärtsschreiten und fortwährend 
theoretisch und praktisch daran arbeiten, um zu guten 
Resultaten za kommen.« Bezüglich der Aviatik sagte der 
Minister, er könne nur immer wiederholen, dafi wir ein 
brillantes Fliegerkorps besitzen, für dessen Ausgestaltung 
das Möglichste getan werden soll. Es werde freilich von 
den finanziellen Leistungen des Staates nnd Privater ab- 
hängen, ob ein Fortschritt in kurzer Zeit möglich sein 
wird. Der Minister benütze die Gelegenheit mit Freude, 


um der ganzen Bevölkerung den Dank für die Bestre¬ 
bungen anszusprechen, die sich allseits zur Schaffung 
einer Luftflotte ans freiwilligen Spenden bemerkbar machen. 
So habe ein Privater 23.000 K zu einem Preis für eine 
verbesserte Flugmaschine gespendet, ein anderer ungenannt 
sein Wollender habe dem Minister gleichfalls 25.000 K 
mit der Bestimmung für einen Flugapparat eingehändigt. 
Es geschehe also vieles, er nehme es mit gröfiter Dank¬ 
barkeit an. Mit noch gröfierer Fieude aber würde er es 
begrüfien, wenn man ihm Mittel bewilligen würde, mit 
denen man wirklich ordentlich arbeiten könnte. 


VOM JURISTENTAG IN WIEN. 

Der juridische Kongrefl, welcher anfangs September 
im Wiener Rathause tagte, hat sich auch mit den aus 
dem Luftverkehr resultierenden gesetzlichen Fragen befaflt. 

Justizrat Dr. Niemayer aus Essen vertrat die An¬ 
sicht, dafi der Luftfahrzeugbesitzer für den beim Betrieb 
seines Luftfahrzeuges entstandenen Personen- oder Sach¬ 
schaden zu haften habe, sofern er nicht beweist, dafl der 
Schaden nicht durch sein Verschulden oder durch das 
einer von ihm zur Führung bestellten Person entstanden 
ist. Bei der Ausdehnung der Zufallshaftnng auf Luftfahr¬ 
zeuge sei dem Haftpflichtenden die Einrede zu gestatten, 
dafl der Unfall durch ein unabwendbares Ereignis, das 
nicht auf einer fehlerhaften Beschaffenheit des Luftfahr- 
' zeuges oder Versagen seiner Vorrichtung beruht oder 
durch eigenes Verschulden des Verletzten verursacht ist. 
Die Rechtsvorgänge im Luftraum sind so zu beurteilen, 
als ob sie sich auf dem Territorium, über dem der Luft¬ 
raum liegt, abgespielt hätten, so dafi auch Fragen 
des internationalen Privatrechtes, so weit sie aus Vor¬ 
gängen im Luftraum entstehen, keine besonlere Bedeutung 
haben. Demnach ist das Luftfahrzeug ebenso wie der 
Kraftwagen oder Eisenbahnwagen in dem Augenblick, in 
dem es die Grenze überschreitet, nnler die Hoheit des 
Staates gestellt, auf dessen Gebiete es sich befindet. Die 
Gesetzgebung hat bisher mit-der Luftschiffahrt als einer 
das Verkehrs- nnd Rechtsleben wesentlich interessierenden 
Erscheinung nicht gerechnet. Vorschläge seien insbesondere 
von Seite des internationalen juridischen Schiffahrtskomitees 
gemacht worden. Falsch wäre es, wenn man für die Ge¬ 
fährdungshaftung die Analogie der Haftungsgründe der 
Eisenbahnen und Automobile für ausschlaggebend an- 
sehen wollte. Jedenfalls ist nicht abzusehen, warum man 
die im allgemeinen die Verkehrswege nicht störende Luft¬ 
schiffahrt einer strengeren Haftung unterstellen solle als 
den Automobilismns. Näher liege die Ausdehnung der 
Haftpflicht auf die b:i dem Betriebe des Fahrzeuges 
tätigen, von dem Unternehmer angestellten Personen. In 
erster Linie wird die Ausdehnung der Unfallversicherung 
auf sie zu empfehlen sein. 

Der Wiener Universitätsprofessor Dr. Sperl bean¬ 
tragte, die Haftpflicht dahin zu ergänzen, dafi der Eigen¬ 
tümer des Fahrzeuges, der Unternehmer, der Lenker der 
Fahrt, jeden Schaden zu ersetzen habe, der dnrch die 
Bewegung des Luftfahrzeuges oder durch eine von ihm 
ausgelöste Kraft entstanden ist. Von dieser Haftung sei 
jener Lenker oder Mitfahrer befreit, der im Dienste und 
Auftrag des Eigentümers, des Unternehmers oder des 
Lenkers der Fahrt tätig war. Die Haftung hat zu ent¬ 
fallen, wenn der Bedienstete selbst oder eine nicht im 
Dienste und unter Verantwortung des Aeronauten stehende 
Person den Schaden durch schnldbares Handeln herbei¬ 
geführt hat, ferner wenn der Luftfahrer beweist, der 
Schaden sei nur durch solche Elementarereignisse herbei¬ 
geführt worden, die als aufiergewöhnliche, weder voraus- 
zusehende noch erfahrungsgemäfi mit dem Betriebe der 
Luftschiffahrt verbundene Krafteinwirkungen angesehen 
werden müssen. Um der Haftung der Luftfahrer prakti¬ 
schen Erfolg zu sichern und die Luftschiffahrt gegen un¬ 
erschwingliche Ersatzleistung zu schützen, empfiehlt es 
sich, die Gesamtheit der Luftfahrer in Zwaogsberufs- 
genossensebaften zu vereinigen, denen die Pflicht obliegt. 
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alle dritten Personen aus der Luftfahrt entstehenden 
Schäden unmittelbar zu ersetzen. Die Genossenschaften 
sollten durch einen internationalen Rechtsvertrag errichtet 
und zu einem einheitlichen Ersatz- und Versicherungs- 
▼erband organisiert werden. Die Erlassung besonderer 
Gesetze für den Ersatz der LuftschifTahrtsscbäden soll 
bald, allerdings nicht als dringende und unaufschiebbare 
Pflicht der Gesetzgebung in Angriff genommen werdeo. 

Professor Dr. Sperl teilte die in Betracht kom¬ 
menden Schäden wie folgt ein: Beschädigung des Luft¬ 
fahrers oder seines Fahrzeuges; Beschädigung eines Mit¬ 
fahrers oder seiner im Luftschiffe befindlichen Sachen; 
Beschädigung von Personen, die an Vorbereitungen zum 
Aufstieg oder an der Bewerkstelligung der Landung mit- 
wirken; Beschädigungen, die durch die Bewegung des 
Luftzeuges entstanden und solchen Personen oder ihren 
Sachen zugefiigt sind, die mit der Luftfahrt und ihren 
Veranstaltern in keinerlei Vertragsverhältnis stehen. Der 
Schaden kann entstanden sein aus der Beschaffenheit des 
Luftzeuges, aus der natürlichen Leistungsfähigkeit des 
Apparates, aus Verhältnissen, die in der Persönlichkeit 
eines fahrenden Insassen gelegen waren, nicht in dessen 
Verschulden. Ferner sind zu unterscheiden; Schäden, die 
das Luitzeug zufügt, weil es der Lenkung seines Insassen 
genau folgt, also aus Handlungen, die der Luftfahrer 
wissend und handelnd vornimmt, weil sie mit der Luft¬ 
bewegung unvermeidlich sind; Schäden, die durch das 
freie Walten der Elementarkräfte, denen das Fahrzeug 
ein Spielball ist, entstanden sind: Schäden, verursacht 
durch Zusammenstoß, durch unrichtiges Signalement; 
Schadenszufügungen, die aus dem ordnungsmäßigen 
Betriebe des Luftwerkes entstehen, so Reflexschäden. Die 
Hauptform für das Ersatzrecht der besonderen Luftfahrt¬ 
schäden kann nur aus der Erfolghaftung entnommen 
werden. Für die Heranziehung der haftpflichtigen Person 
könnte das Aufomobilgesetz als Vorbild dienen. Der Er¬ 
satzanspruch ist dem Schadenbetroffenen zu versagen, 
wenn der Unfall auf seine Nachlässigkeit zurück- 
zuführen ist. 
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Niederösterreichische 

Landes-Versicherungs-AnstalteD. 

Xm Interesse der des Vemtoherungesohutzee bedürftigen Bevölkerung hat das 
Land Vlederdsterreloh mit relohen Garantiemltteln ansgestattete Ver- 
sloherangs - Anstalten mit folgendem Wirkungskreise Ins Leben gerufen, 

und zwar: 


I A h n n S. im fl Danton Tmlfkmnie« ln |snm Olsleltlianlsn auf das Leben des Keasakaa In dna vsrseblsd—slea 
I, ™ w 11 U II • Und nonieil- Kombinationen, ala: Todesfall-, Erlebens-, Aussteuer- und BwtoiiTtnlihtinnpa 
ViralchArannftfinfttfllt' sowie Volksverslcherungen (letztere suoh ebne intllebe Untersuchung; TortcllhafUcte 
V VI VIVII va «iiiyvaiieiait • Altere-InvulldltltsverslchernngdurchzwangloseEinlagenin4erSektion&entenspnrkMM; 

„ Brandschaden- _____ 


—. , , ... Versicherungen gegen Fenersehlden an Gebinden, Mobilien mnd Teldfrtefcleni 

Versicherungsanstalt: 

B, H i Q 0 I Vsr8lch8rUngS~ verelehert gegen Verluste, welehe nns der Beschldlgung oder Vernichtung dev 1 
SÜStalt • erseugnlsse von ln Nlederdsterreleh gelegenen Grundstöcken durch Hegel entel 

IT. Vieh -Verelcherungs- versichert gegen Verluste, welehe Vlehbesltser nn Ihrem ln HlodevdeSesveM 

geetellten Rinder-, beziehungsweise Pferdebestende erleiden sollten; 

uad Haftpflicht- Sml., Kollektiv- ud KsUearnfsJI- mmd Hs ft, liebt- sewW I 

Vsrslcnerungianstalt: IslHingssohadSD-VerslsksrunBsn. 

Neu eingeführt: Wasaerleitungssohäden-Versioherung. 

DMemitteke Anfrsgaa find sa rlehtaa aa Me alederSsterr. Laadas-Uafall- aad Haftpflicht ▼snlebsraaisaastalt. 

Tertieher ungabedingungen günstig. Prämien billig. Unbedingte Sicherheit durch 
Charakter der Anstalten als „ÖFFENTLICHE INSTITUTE“ geboten. 

Sitz der Anstalten: WIEN I. Löwelstrasac 14 und 10. 

Fernen«, welehe sieh Im Akqulsldousdlenat« h heutigen beabsichtigen, belieben Ihre Adresse bekanntrageben. 


verelehert gegen Verluste, welche ans der Beschldlgung oder Vemiehtnng dev Bei«- 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilongen.) 


An die P. T. Mitgliederl 

Die P. T. Klubmitglieder werden freundlichst ge¬ 
beten, die Adresse zu kontrollieren, unter welcher ihnen 
das offizielle Organ oder andere Sendungen des Sekre¬ 
tariates zugehen; sollte der Rang, der Titel oder das 
Domizil bei einzelnen Klubmitgliedern nicht überein¬ 
stimmen, so wird höflichst ersucht,' Mitteilungen hierüber 
an das Sekretariat, Wien, I. Tochlauben 3, gelangen zu 
lassen, damit im Mitgliederverzeichnis de9 nächsterschei¬ 
nenden Jahrbuches die bezüglichen Daten sowie das Do¬ 
mizil richtig verzeichnet werden können. 

Dem k. k. österreichischen Aero-KIub ist ein Pro¬ 
gramm über den XII. Salon de 1’Automobile et de 
l’Aironautique in Bruxelles zugekommen, welcher in der 
Zeit vom 11. bis 22. Januar 1913 stattfindet. Nähere 
Auskünfte können im Sekretariate des Aero-Klubs ein¬ 
geholt werden. Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß 


eventuelle Anmeldungen vor dem 1. November 1. J. ab¬ 
gegeben werden müssen. 

Samstag den 28. September unternahm HerT k. u. k. 
Oberleutnant Ernst Hofstätter mit seiner Gemahlin, Frau 
Erica Hofstätter, im Ballon »Radetzky« um 9 : 85 vor¬ 
mittags vom Klubplatze eine Auffahrt. Die Fahrt ging 
über Schönbrunn, den Lainzer Tiergarten, Ried, Trais¬ 
mauer. östlich von Krems wurde die Donau überquert, 
dann Schlot) Grafenegg überflogen. Um 2 Uhr nachmittags 
erfolgte in Lengenfeld bei Krems die Landung. Die 
znrückgelegte Strecke beträgt 64 km, die grSSte erreichte 
Höhe 1600 m. 

Samstag den 12. Oktober fand die Zielfahrt des 
k. k. österreichischen Aero-Klubs unter Beteiligung von 
neun Ballons statt. Die eingehende Darstellung des Ver¬ 
laufes erscheint an anderer Stelle dieses Blattes. 


NOTIZEN. 

IN ST. PETERSBURG stürzte am 9. Oktober der 
Aviatiker Rajewski bei Versuchen mit einer neuen Flug- 
mascbine ab und erlitt sehr ernste Verletzungen. 

IN TETSCHEN a. d. Elbe sollten Schauflüge 
Illners stattfinden. Im Hinblick auf den beklagenswerten 
Unfall in Aussig untersagte die Bezirkshauptmannschaft 
diese Flüge. 

OBERST SUCHOMEL, der verdienstvolle Leiter 
des Sekretariats des k. k. österreichischen Flugtechnischen 
Vereines, ist vom Ausschüsse des Vereines znm General¬ 
sekretär ernannt worden. 

ENGLAND soll jetzt ein groSes Luftschiff in der 
Art der Zeppelin-Ballons bekommen. Das neue Luftschiff 
wird, Wie man meldet, in Farnbbrongh gebaut und soll 
ein Volumen -von 12.000 in 1 bekommen. 

IN PARDENONE schuf am 25. September Haupt-, 
mann Bongiovanni einen neuen italienischen Passagier- 
Höhenrekord, indem er, wie »L’Auto« meldet, mit Leut¬ 
nant Aloisi als Passagier auf eisern Blüriot-Eiodecker 
1800 <*• hoch flog. 

VON PISA NACH KORSIKA flog am 10. Oktober 
der italienische Aviatiker Nino Cagliani. Er stieg in Pisa 
um */ 4 4 Uhr nachmittags auf und landete um */ 4 6 Uhr 
glatt in Bastia auf Korsika. Die durchflogene Strecke be¬ 
trägt in Luftlinie 125 km. 

AUS TRENTON in Nordamerika wird gemeldet, 
dafl der Flieger Walsh, der am 3. Oktober vor einer 
groflen Menschenmenge einen Schauflug ausführte, mit 
seinem Äeroplan aus einer Höhe von 600 m abgestürzt 
ist. Er war auf der Stelle tot. 

LEUTNANT GORDESCO stürzte am 7. Oktober 
auf dem italienischen Flugfeld Gallarate (Mailand) mit 
einem Passagier aus einer Höhe von 20 m ab. Der 
Passagier, Mechaniker Piccoli, wurde getötet, Gordesco 
kam mit leichten Verletzungen davon. 

JOSEF STEVENSON führte, wie man aus New 
York meldet, am 9. Oktober in der Alabama-Ausstellung 
einen Schanflug aus, der ein unheilvolles Ende nahm. 
Der Flugapparat geriet nämlich ins Schwanken, Stevenson 
sprang oder stürzte heraus und erschlug sich. 

EINEN SCHÖNEN REKORD der Steiggeschwin¬ 
digkeit schuf am 12. Oktober der Aviatiker Hermann 
Hold auf der Lohner-Sporttype mit Hieromotor. Hold 
stieg mit einem Begleiter auf und erreichte in 2 Minuten 
37 Sekunden eine Höhe von 700 m. Bei einer Geschwindig¬ 
keitsprobe zeigte der Apparat einen, Stundendurchschnitt 
von 136 km. 


AM 27. OKTOBER findet, wie bekannt, in Stutt¬ 
gart der Start für das Gordon Bennett- Wettfliegen der 
Kugelballons statt. Österreich bat drei Vertreter in der 
Konkurrenz, nämlich die Ballons »Astarte« (Führer 
Eduard C. von Sigmundt), »Busley« (Hauptmann Franz 
Mannsbarth) und »Frankfurt« (Ingenieure Schwert und 
Walter Mitscherlich). 

9100 METER HOCH führte, wie man berichtet, 
eine in Deutschland unternommene Kugelballonfahrt. Am 
2. Oktober stiegen nämlich in Bitter feld der Privatdozent 
Wiegand .und der Berliner Stabsarzt Flemming mit dem 
Ballon »Harburg III« zu wissenschaftlichen Untersuchungen 
anf. Sie erreichten 9100 m und stellten in dieser Höhe 
eine Temperatur von — 43° C fest. 

EINE SCHÖNE FAHRT wurde ap 10. Oktober 
mit dem militärischen Kugelballon »Exzelsior« ausgeführt. 
Derselbe stieg mit, den Herren Hauptmann Mauusbarth, 
Ingenieur Paul Kürt und Leutnant Marsch in Wien auf, 
nahm seinen Weg nach Nordosten, überquerte die TAtra 
in 2950 m Höbe und landete schliefllich nach zwölf- 
ständiger Reise in Nicolajov bei Lemberg. 

IN POLA führte am 27. September SchiffsleutnaUt 
Klobucar die ersten Proben mit einem neuen, im dortigen 
Arsenal nach Angaben des Oberoffizials Hugo Nikel ge¬ 
bauten Hydroplan durch. Der Versuch fiel, wie man 
meldet, recht günstig aus. Eine Merkwürdigkeit des 
Apparats besteht in dem für ein Wasserflugzeug un¬ 
gewöhnlich schwachen Motor von 35 H. P. 

VON POSEN NACH JÜTLAND flog am 28. bis 
29. September der deutsche Ballon »Posen« %nit drei In¬ 
sassen. Am 28. September um 1 /,6 Uhr abends erfolgte 
in Posen der Aufstieg. Die Führerschaft hatte ReferSndar 
Schulte inne. Tags darauf passierte der Ballon vormittags 
Laland, später wurde er von der Insel Fünen aUs ge¬ 
sehen, und um %3 Uhr nachmittags landete er glatt in 
Mitteljütland. 

ABRAMO WITSCH, der erfolgreiche Wright- 
Pilot, der besonders durch seinen Feroflug Berlin— 
St. Petersburg berühmt geworden ist, hat in der russischen 
Kapitale noch zahlreiche hübsche Flüge ausgeführt. Am 
5. Öktober zwang ihn ein durch ungeübte Helfer ver¬ 
ursachter Montagefehler zu einer brüsken Landung, wobei 
der Äeroplan stark beschädigt wurde, während der Pilot 
selbst mit einer leichten Verletzung am Knie davonkam. 

EIN POLNISCHER FLIEGER- Graf Michael 
Scipio del Campo, veranstaltete am 13. Oktober in Bielitz- 
Biula einen Schauflug, dem eine große Menschenmenge 
anwohnte. Der erste Aufstieg verlief vollständig glatt; 
bei der zweiten Landung kippte der Apparat um und be¬ 
grub den Flieger unter sich. Da gleichzeitig eine Flamme 
aus dem Motor schlug, eutstand eine förmliche Panik. 
Graf del Campo war aber unverletzt geblieben, Der 
Apparat Wurde schwer 1 beschädigt. 
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OBERLEUTNANT HOFER, ein deutscher Flug- 
Offizier, der bei den Manövern auf einer Rumpler-Taube 
mit seinem Beobacbtnngsoffizier Hauptmann von Rund- 
stedt vom Großen Generalstab in die Äste eines Baumes 
geriet und abstürzte, ist seinen sbhweren Verletzungen 
erlegen. Eine Gehirnlähmung machte seinem Leiden ein 
Ende. Das Befinden des Hanptmannes von Rundstedt hat 
sich gebessert. 

DREI ÜBERLANDFLÜGE von Wiener-Neustadt 
nach Fiscbamend fanden am 9. Oktober statt. Sie wurden 
von den Herren Oberleutnant Blaschke von Zwornik- 
kirchen, Millei und Leutnant Venczel mit je einem Passa¬ 
gier ausgeführt. Die drei Piloten stiegen nach 4 Uhr 
nachmittags in Abständen von wenigen Minuten auf, und 
obgleich die Witterung nebelig war, trafen sie alle prompt 
in Fischamend ein, wo sie einer nach dem anderen in 
prächtigem Gleilflug aus großer Höhe zur Erde kamen. 

IN INNSBRUCK gelang es Herrn Oberleutnant 
Stohanzl bei seinen Schanilügen einmal in 12 Minnten 
1000 m, ein anderesmal in 14 Minuten 1400 m zu er¬ 
reichen. Die Landungen geschahen in raschem Gleitflug, 
so daß, wiewohl unrichtiger weise, das Gerücht entstand, 
Oberleutnant Stohanzl habe sich wegen eines Motor¬ 
defekts plötzlich herabfallen lassen müssen. Die Vor¬ 
führungen fanden mit einem Etrich-Militäreindecker statt, 
an dem ein 85 H. P. Hieronymus-Motor eingebaut ist. 

IN MÜNCHEN hat sich das Halten eines »Luft- 
schiffbafens« nicht rentiert. Die für 80.000 M. erbaute 
Halle, zu deren Herstellung die Stadt eine Subvention 
hergegeben hat, fiel der Gemeinde zu und nun wird sie, 
dach mehreren vergeblichen Verkaufs versuchen abge¬ 
brochen. Mit der Münchner Luftschiffstation ist es also 
ans. Die Luftschiff-BangeselUchaft »Veeh«, die einen 
Riesenballon ähnlich dem »Schütte-Lanz« zn bauen be¬ 
absichtigt, wird, wie »Beri-.J^ik^laflZ«, erfährt, ^denpoä^h« 1 

nach einer norddeutschen Stadt übersiedeln. 

EIN VERSEHGANG im Aeroplan ist nun auch 
schon dagewesen, wenn man der folgenden Nachricht des 
Blattes »Daily Mail« Glauben schenken darf. Der franzö¬ 
sische Oberst Largeot wurde von den Tuaregs in dem 
Wüstenland von Lagbouat tödlich verwundet. Er drückte 
den Wnnsch aus, mit den Sterbesakramenten versehen 
zn werden. Die nächste Stadt war das 200 km entfernte 
Laghonat. Leutnant Brügard machte sich im Aeroplan 
dorthin auf und einige Stunden später brachte er recht¬ 
zeitig einen Priester mit, der dem sterbenden Oberst die 
Wegzehrung verabreichte. 

ALEXANDER TAKACS, der bekannte ungari¬ 
sche Aviatiker, Ist nun anch ein Opfer des Fliegens ge¬ 
worden. Er stieg am 14. Oktober auf dem Räkoser Feld 
mit einem y>n Gäza Kolbänyi konstruierten Aeroplan 
auf, führte damit einige Runden in etwa 200 m Höhe 
ans und wollte dann landen. Beim Abstieg klappten 
plötzlich die Flügel des Apparats empor und es erfolgte 
ein vehementer Absturz. Der Körper des Piloten fiel in 
weitem Bogen aus 25 m Höhe zur Erde. Er war sofort 
tot. Takacs stand im 25. Lebensjahre. 

DEN DEUTSCHEN WRIGHT - FLUGZEUGEN, 
die sich bekanntlich bei der Johannisthaler Frühjahrs¬ 
woche hervorgetan haben, ist, wie ein ans Berlin kom¬ 
mendes Schreiben betout, in der Herbstflngwoche wieder 
■ein voller Erfolg beschieden gewesen, obwohl der im 
Ausland weilende Chefpilot Abramowitsch nicht ins Treffen 
geschickt werden konnte. Ans der heißumstrittenen Zu¬ 
verlässigkeitsprüfung, dem Wettbewerb nm die längste 
Flngdauer, ging als überlegener Sieger der junge Wright- 
Flieger Sedlmayr mit einer Gesamtflngzeit von 7 Stunden 
44 Minnten durchs Ziel. Zweiter wurde Mohns, ebenfalls 
auf Wright, mit rund 7 Stunden. Die weiteren Teilnehmer 
folgten dann erst in großen Abständen«. 

DER FLIEGER BRINKMAIER erprobte am 
4. Oktober auf der Farmhalder Heide bei Hannover eine 


neue Flugmaschine, die von den Konstrukteuren Hammer 
und Kohlmann hergestellt war. Er hatte mehrere Flüge 
unternommen, die vollkommen gelangen. Gegen 10 Uhr 
stieg er wieder auf und nmflog den in der Heide gelegenen 
großen Exerzierplatz mehrere Male. Als er eine Knrve 
scharf nehmen wollte, rutschte plötzlich der Apparat links 
ab und überschlug sieb. Die Maschine grub sich in den 
weichen Boden ein, während der Flieger in einem großen 
Bogen herausgeschlendert wurde. Er blieb mit zertrüm¬ 
mertem Schädel liegen. Brinkmaier wurde sofort in dqs 
Krankenhaus geschafft, wo er nach wenigen Minnten starb. 

EIN FEUERWERK für Nachtflüge wurde, wie 
■Berl. Lokalanz.« berichtet, am 5. Oktober auf dem Flug¬ 
platz Johannisthal erprobt. Es geschah dies am Ende des 
siebenten Tages der Herbstflugwoche, bei Einbruch der 
Dunkelheit, indem von der Mitte des Flugplatzes aus 
Signalraketen nnd Leuchtkugeln steigen gelassen worden, 
die abends fliegenden Piloten die Orientierung erleichtern 
sollen. Dazu spielte von dem hohen Turm der Zeppelin- 
Halle ein großer Scheinwerfer und sein weithin sicht¬ 
bares Licht tauchte den ganzen Flugplatz, die Schuppen 
nnd ihre Umgebung in hellen Schein. Das Feuerwerk soll 
in Zuknnft stets dazn verwendet werden, um Fliegern, die 
sich in der Dunkelheit verirrt haben, den Flugplatz deut¬ 
lich zn zeigen. 

EIN ZUSAMMENSTOSS zweier Flieger ereignete 
sich am 9. Oktober auf dem Flugplatz Johannisthal. Der 
bulgarische Oberleutnant Sarakow unternahm um 5 Uhr 
nachmittags einen Übnngsflug. Als er etwa 20 m hoch 
schwebend in die Nähe des »Albatros«-Schuppens kam, 
bemerkte er, daß sich der Eindecker des Ingenieurs 
Michaelis seiner Flugbahn bedenklich näherte. Ein seit¬ 
liches Ausweichen war nicht möglich nnd so versuchte 
.der. .Qfßfief,, ,mit.. seinem...Doppeldecker)-unter dem- Ein« 
decket Michaelis’ hindurchzukommen. Michaelis, der das 
Luftfahrzeug unter sich sah, versuchte seinen Eindecker 
emporzureißen. Dennoch prallten die beiden Maschinen 
zusammen und stürzten zu Boden. Sarakow wurde 
fürchterlich eingeklemmt. Sein Zustand wird als hoff¬ 
nungslos bezeichnet. Ingenienr Michaelis hat einige leichte 
Verletzungen erlitten. 

EINE VERGLEICHUNG verschiedener statisti¬ 
scher Daten des Jahres 1911 mit 1910 zeigt die bedeu¬ 
tende Zunahme des Flugwesens. 1911 gab es 1217 ge¬ 
prüfte Flugzeugführer gegen 592 im Vorjahre. Von diesen 
verunglückten 1911 tödlich 77 gegen 30 im Jahre 1910. 
Ferner wurden 1911 1360 Flugzeuge gebaut mit Motoren 
von insgesamt 80 000 H. P. gegen 800 im Jahre 1910 
mit Motoren von 7600 H. P. Fahrgastflüge haben 1911 
8000 Personen gemacht, während im Jahre vorher nur 
4800 sich in die Lüfte führen ließen. Besonders stark an¬ 
gewachsen ist die Zahl der Überlandflüge. 1910 wurden 
3000 gemacht, 1911 etwa 13.000. Zurückgelegt wurden 
im Jahre 1911 in 30.000 Stunden 2,600.000 im; dagegen 
1910 eine Million Kilometer in 8600 Stunden. Seither ist 
die Zahl der Flieger natürlich weiter gewachsen; es wird 
in diesem Jahre noch mehr geflogen als 1911, wodurch 
aber leider auch die Unfälle häufiger werden. 

IM »HP«, der bekannten Fachzeitung für Auto¬ 
mobilismus und Flugtechnik, hat am 29. September eine 
beachtenswerte Artikelserie begonnen. »Die Erfindung 
des Flngdrachens«, Beitrag zur Klärung von Prioritäts¬ 
ansprüchen, insbesondere jener von Wilhem Kress; eine 
Stndie von Hermann Hoernes. (Vorwort — Preßfehde 
zwischen Kress nnd Hoernes — Anssprüche über Kress 
als »Erfinder« — Prüfung Kresscher Ansprüche auf ihre 
Glaubwürdigkeit — Pünand und Kress — Prüfung der 
Kresschen Privilegien auf Nenheit: das Aeroveloce 
23. Dezember 1879; die Kaptivschraube 1. August 1895 
— Prüfung der Kresschen Patente auf Nenheit: das 
Automobilschlittenboot 11. Dezember 1897; Aeronautisches 
Spielzeug 18. März 1898 — Schlußwort). Der in der er¬ 
wähnten Nummer des »HP« enthaltene erste Artikel der 
Serie gibt zunächst bloß die Kontroverse wieder, welche 
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sich heuer zwischen Kress und Hoernes im «Neuen 
Wiener Abendblatt« abgespielt hat. In der darauf folgenden 
Nummer begannen die historischen Untersuchungen, deren 
Fortsetzungen von den hiesigen flugtechnischen Kreisen 
mit Spannung erwartet werden. 

DAS ERSTE MARINELUFTSCHIFF Deutsch¬ 
lands hat seine Fahrten begonnen. Von Friedrichshafen 
ans stieg dieser neueste Zeppelin-Ballon am 7. Oktober 
vormittags zu einem ersten Probeflug auf, der glatt vor 
sich ging. Das Marinelnftschiff, das die Bezeichnung »L 1« 
führen wird, hat gröflere Abmessungen als die bisherigen 
Zeppelin-Luftschiffe und dadurch auch einen gröfleren 
Aktionsradius. Es ist etwa 160 m lang, hat einen Durch¬ 
messer von etwa 15 m und einen Inhalt von 22.000 m*. 
Der Tragkörper hat 18 Gaszellen. Drei Maybach-Motoren 
von je 170 H. P. betreiben die Propeller. Im Laufgang 
des Luftschiffes ist an Stelle der Kabine ein Aufenthalts¬ 
raum für Offiziere und Mannschaften eingebant. Außerdem 
sind hier die Apparate für Fnnkentelegraphie angebracht. 
Ferner sind Kochapparate vorhanden, die durch die Aus¬ 
puffgase geheizt werden. Mit seinen vollen Betriebsmitteln 
soll das Luftschiff, wie man meldet, zweieinhalb Tage in 
der Luft bleiben können. Ein in diesem Sommer voll¬ 
ständig ausgebildetes Fahrpersonal der Marine ist an dem 
Versuchsfahren beteiligt. Die Einzelheiten der Armierung 
des Luftkreuzers werden geheimgehalten. Ein Maschinen¬ 
gewehr befindet sich auf dem Rücken des Luftschiffes. 
Das Reichsmarineluftschiff wird für die nächste Zeit in 
Johannisthal bei Berlin stationiert. 

IN JOHANNISTHAL, auf dem Berliner Flug¬ 
plätze, wurde, wie uns dessen Leitung mitteilt, im Monate 
September an 25 Tagen geflogen; 15 Tage konnten voll 
ausgenützt werden, an zehn Tagen konnte entweder nur 
vor- oder nur nachmittags geflogen werden. Die größte 
Windstärke wurde am 6. September mit zehn Sekunden¬ 
metern gemessen; ansonsten waren nur geringe Luft¬ 
strömungen zu verzeichnen. Am fleißigsten flog Rosen¬ 
stein, der in 109 Flügen eine Flugzeit von 10 : 27 : 00 
erzielte. Am längsten war Rnpp in den Lüften; er er¬ 
reichte in 78 Flügen eine Flugzeit von 12 : 25 : (P. Ihm 
zunächst steht Hartmann, der 12: 10: 00 lang flog. 
Stöffler brachte es auf 10 : 24 : 00. An den Flügen be¬ 
teiligten sich insgesamt 84 Flieger, darunter auch Fräulein 
Beese, die 19 Aufstiege in der Gesamtdauer von 2:44 :00 
machte. Überlandflüge haben ausgeführt: Leutnant von 
Hantelmann nach dem Tempelhofer Felde, Leutnant 
Canter nach Döberitz, Mohns traf von Teltow, Grade von 
Bork, Häusler von Teltow, Schauenburg von Weimar ein. 
Die Bedingungen für das Führerzeuguis haben erfüllt: 
die Harlan-Flieger Leutnant Schregel, Wecsler, Leutnant 
Graf Rambaldi und Leutnant Semow; die Fokker-Flieger 
Cremer, Schwarz und Bohlig; ferner Leutnant von Handel, 
Stöffler, Kray, Leutnant von Linsingen und von Hahn. 

EINE REGELRECHTE PARADE der Militär¬ 
flugzeuge fand am 27. September in dem französischen 
Militärflugzentrum Vlllacoublay vor dem Kriegsminister 
statt. 72 Apparate, eingeteilt in 17 Flottillen, nahmen an 
dieser Revue teil, die sich nicht bloß als ein militärisches, 
sondern auch als ein gesellschaftliches Ereignis ausnahm, 
denn trotz der zeitlichen Morgenstunde — 6 Uhr — waren 
aus Paris eine Menge Zuschauer teils zu Fuß, teils per 
Anto erschienen. Sehr pünktlich traf M. Millerand ein, 
und nach einer kurzen Begrüßung der ihn empfangenden 
hohen Offiziere begann er den Ruudgang durch die statt¬ 
liche Luftflotte, die einen sehr ausgedehnten Raum ein- 
nahm. Der Minister knüpfte mit den Kommandanten der 
einzelnen Flugmaschinenparks und mit fast allen Flugoffi¬ 
zieren und Unteroffizieren Gespräche an. Gegen ‘/i8 Uhr 
verfügte sich M. Millerand in die Mitte des Feldes und 
hielt vor den versammelten Offizieren eine kleine Rede, 
worin er sie zu ihren schönen Leistungen bei den Ma¬ 
növern beglückwünschte und sie zur Vorsicht ermahnte; 
er legte ihnen ans Herz, ihre ruhmvolle Bahn weiter zu 
verfolgen, ohne jedoch der Popularität zuliebe mit ihrem 
wertvollen Leben zu spielen. Um 8 Uhr war die Parade 
vorüber und M. Millerand begab sich nach Paris zurück. 
Nachher flogen die Flugmaschinen eine nach der anderen 


ab, um ihre über ganz Frankreich zerstreuten Häfen auf¬ 
zusuchen ; dieser Abmarsch bot einen geradezu ent¬ 
zückenden Anblick. 

IM «GRAF ZEPPELIN«, dem Innsbrucker Frei¬ 
ballon, der nun schon eine ganze Reihe schöner Alpeb- 
fahrten hinter sich hat, unternahmen am 12. Oktober die 
Wiener Aeronanten Professor Karl Ewald, Ingenieur 
1 Eduard Wagner, Heinrich Krempel und Hugo Hpfmaun 
' von Innsbruck aus einen Aufstieg. Sie kamen nach schöner 
glatter Reise an die Amthorspitze (2751 m) im Tuxer 
Schiefergebirge. Da hier Windstille herrschte, wurde, wie 
Ingenieur Wagner berichtet, zirka 400 m unter der Am¬ 
thorspitze gelandet. Nach einstündiger Rekognoszierung 
des besten Abstieges brachten die Aeronanten, die sämt¬ 
lich auch geübte Alpinisten sind, ohne fremde Hilfe den 
gefüllten Ballon bis zur nächsten Alpe und damit zu einem 
Schlittenwege. Die letzte halbe Stunde halfen ihnen drei 
Bauern beim Hochtransport. In zirka 1750 m Höhe wurde der 
Ballon um l / t 6 Uhr abends entgast und verpackt. Während 
der Verpackung kamen zwei Bergführer nnd ein Gendarm 
von Gossensaß, die beim Zusammenlegen behilflich waren. 
Infolge des Einbruches der Nacht verzögerte sich die Ver¬ 
packung, so daß die Aeronanten erst um 11 Uhr abends 
Gossensaß erreichten. Sonntag stiegen sie in einer Stunde 
zum Ballon hinauf und führten ihn auf Schlitten mit Hilfe 
von vier Mann zur Bahn. — Die Landung im Gebirge 
gab, wie schon unlängst eine Fahrt des «Graf Zeppelin«, 
zu Meldungen über eine bedrohliche Situation der Luft¬ 
schiffer Anlaß, die aber durchaus nicht vorlag. 

DAS LUFTSCHIFF «P. III« des preußischen 
Heeres hat in der Nacht vom 4. auf den 5. Oktober eine 
sehr bemerkenswerte Fahrt gemacht. Man teilt uns 
hierüber aus Berlin mit: «Das Luftschiff verließ unter 
Kommando des Hauptmanns von Wobeser pünktlich 
12 Uhr nachts seine Halle in Biesdorf und nahm den 
Kurs entlang der Bahn über Küstriu, Landsberg a. W., 
Schneidemühl, Könitz, Pr.-Stargard, Elbing nach Königs¬ 
berg, wo das Schiff bereits um 7 Uhr früh landete und 
von Mannschaften des Königlichen Luftschifferbataillons 
Nr. 2 in der Halle geborgen wurde. Die in sieben 
Stunden zurückgelegte Entfernung beträgt 660 km, so daß 
das Schiff eine Darchschnittsgeschwindigkeit von 90.km 
pro Stunde erreichte. Diese ganz außerordentliche Leistung 
ist vor allem den neuen Stahlpropellern, mit denen das 
Luftschiff unlängst versehen wurde, zn verdanken. Der 
«P. III«, der die Bannummer P. L. 11 trägt, ist in der 
zweiten Hälfte des vorigen Jahres in den Bitterfelder 
Werkstätten der Luftfahrzeug-Gesellschaft, Berlin, im 
Aufträge des preußischen Kriegsministeriums hergestellt 
worden. Die Übernahme durch die Militärbehörde erfolgte 
anfangs dieses Jahres. Der Lnftkreuzer ist mit 10.000 m 3 
Gasinhalt das größte aller bisher gebauten Parseval- 
Luftschiffe; er erhält seinen Antrieb durch zwei Motoren 
von je 200 H. P., die zwei vierflügelige elastische, aus 
Stahlblech konstruierte Schrauben in BewegSug setzen. 
Der »P. III«, der sich bereits bei den diesjährigen 
Kaisermanövern im Dienste der «roten Partei« hervor¬ 
getan hatte, soll nunmehr dauernd dem Luftschiffhafen 
Königsberg zugeteilt bleiben.« 

VIER FLIEGER sind in Amerika an einem und 
demselben Tag zu Tode gestürzt, und zwar am 28. Sep¬ 
tember. Zwei von diesen Aviatikern verunglückten ge¬ 
meinsam, nämlich die Militärflieger Leutnant L. C. Rock¬ 
well und Korporal Frank Scott. Die beiden flogen auf 
dem Armeeflngplatz von College Park mit einem Wright- 
Doppeldecker. Beim Abstieg geriet, wie eine Nachricht 
aus Washington besagt, die Maschine ins Schwanken und 
stieß äußerst heftig auf den Boden. Korporal Scott war 
spfort tot, Leutnant Rockwell erlitt einen Bruch beider 
Beine und so schwere innere Verletzungen, daß er auf 
dem Transport nach dem Hospital starb. Auf Long-Is- 
land stürzte Longstaffe, ein früherer britischer Offizier, 
mit einem Zweidecker und wurde aur der Stelle getötet. 
Ein anderer Flieger, namens Ray Morris, verlor das 



378 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


Nr. 20 


Leben bei einem Finge über Nev Haven (Connecticut). 
Seine Maachine überachlug sich ohne sichtbaren Grnnd, 
nnd der Aviatiker wurde nnter den Trümmern begraben 
nnd als Leiche geborgen. Von dem Unfall Longstaffes 
teilt der »New York Herald« noch folgende Details mit: 
Der Pilot batte einen Mechaniker bei sich, namens Cha- 
vellier. -Etwa in einer Hdhe von 20 m klemmte sich ein 


Stenernngsdraht ein. Chavellier versuchte, denselben frei- 
inmachen. Das gelang nicht, sondern in dem Moment 
verzog sich das vorne befindliche Tiefenstener nnd brachte 
den Apparat znm Kopfstarz. Der Pilot wurde auf der 
Stelle getötet; der Mechaniker wurde schwer verletzt, 
dürfte aber mit Verlust eines Auges davonkommen. 


BEZÜGLICH DER BRIEFBEFÖRDERUNG 
durch Zeppelin-Luftschiffe wurde folgende amtliche Kund- 
machnng erlassen: »An Bord der Luftschiffe der Deutschen 
Luftschiffahrts-Aktiengesellschafl Frankfurt (Main), Zweig¬ 
anstalt Friedrichshafen (Bodensee) — Zeppelin-Luftschiffe — 
sind Postbetriebstellen für die Annahme nnd Bearbeitung 
der von Mitfahrern der Luftschiffe während der Fahrt 
innerhalb Deutschlands aufgelieferten gewöhnlichen Briefe 
und Postkarten von postordnungsmäßiger Beschaffenheit 
widerruflich eingerichtet worden' Die mit gewöhnlichen 
Postwertzeichen zu frankierenden Sendungen werden mit 
einem Aufgabestempel von länglichrunder Form bedruckt, 
der als Inschrift die Bezeichnnng »Luftpost«, den Namen 
des Luftschiffes und das Datum (ohne Stundenangabe) 
trägt. Alle Sendungen sind der Ferntaxe unterworfen. 
Einschränkungen für den Orts-, Nachbarorts- und aus¬ 
ländischen Grenzverkehr finden nicht statt. Auf Fahrten 
innerhalb des Reichspostgebietes und Württembergs sind 
ausschliefllich Postwertzeichen mit der Inschrift »Deutsches 
Reich« za verwenden und gültig, auf Fahrten innerhalb 

Württemberg einerseits und Bayern anderseits haben an den 
Abfahrts- und Zwischenlandungsorten dieanBord der Luft¬ 
schiffe eingelieferten Sendungen die Wertzeichen derjenigen 
Verwaltung zu tragen, in deren Bereich jene Orte liegen. 
Die während der Fahrt von nnd nach Bayern anfgelieferten 
Sendungen können dagegen nach Wahl der Absender 
mit bayrischen oder mit Marken, welche die Inschrift 
»Deutsches Reich« tragen, frankiert werden. Die Reicbs- 
Postanstalten haben daher bei solchen Fahrten ihnen von 
den Luftschiffen angeführte Sendungen mit gütigen bayri¬ 
schen Postwertzeichen nicht zu beanständen. Unstatthaft 
ist aber die gleichseitige Verwendung beider Markensorten 
zur Frankierung einer und derselben Sendung. Derart 
frankierte Sendungen sind, sofern sie dem Absender nicht 
zurückgegeben werden können, als unfrankiert zu be¬ 
handeln. Die mit dem Aufgabestempel bedruckten Sen¬ 
dungen werden von dem Personal der Luftschiffe nach 
der Landung auf schnellstem Wege den Orts-Postanstalten 
zugeführt. Von da ahs gehen sie in den gewöhnlichen 
Postverkehr über. In die Ortsbriefkasten dürften gelandete 
Luftpostkarten nicht gelegt werden; auch ist das Ab¬ 
werfen abgestempelter Sendungen nicht gestattet. Die 
Orts-Postanstalten haben nach Prüfung der Frankierung 
und nach Austaxierung unfrankierter oder unzureichend 
frankierter Sendungen für die nnaufgehaltene Weiterbe¬ 
handlung der Briefschaften Sorge zu tragen.« 


AUS WIENER-NEUSTADT wird uns über die 
Tätigkeit, die in letzter Zeit auf dem dortigen Flagfelde 
herrschte, berichtet: »Die abnormalen Witterungsverbält- 
nisse des Monates September wirkten hemmend auf den 
Flugbetiieb; denn wenn auch 18 Fluglage verzeichnet 
werden, so ist bei dieser Anzahl von Flugtagen der Um¬ 
stand zu berücksichtigen, daB einige lediglich wegen 
einer durch besondere Umstände notwendig gewordene 
Flugleihtung als Fingtag registriert werden konnten. 
Ideales Flagwetter herrschte eigentlich nur an fünf Tagen, 
an denen insgesamt 94 Aufstiege unternommen wurden, 
gegen 42 Flugleistüngen ah den restlichen 13 als Flug¬ 
lage veneichnetea Tagen. Am 23. September stattete 


der Chef des rumänischen Generalstabes Exzellenz Ale* 
xander Avarescu, in dessen Begleitung der rumänische 
Generalmajor Ezenise und Rittmeister Ressel sich be¬ 
fanden, dem Flagfelde einen Besuch ab. Vom Chef 

der Verkehrsbrigade FML. Schleyer empfangen, nahm 
Seine Exzellenz die Vorstellung des Kommandanten der 
Luftschifferabteilang Uzelac, des Detachementskomman¬ 
danten Rittmeister von Umlaaff und der anwesenden 
Militärpiloten entgegen, besichtigte sodann die in den 
Militärhangars untergebrachten Flugmaschinen and sah 
einem Fluge zn, den Oberleutnant Miller mit Rittmeister 
Ressel als Passagier bei böigem Wind in 160 m Höhe 
ausführte. Der Kommandant der LnftBchifferabteilung 
Oberstleutnant Uzelac flog am 3. September nm 6 Uhr 
3 Minuten früh bei böigem Wind und stark behinderter 
Fernsicht auf seinem 90 H. P. - Militär • Etrich aufs 
Manöverfeld ab. Linienschiffsleutnant Woseczek landete 
am 9. September um 6 Uhr 23 Minuten abends, mit 
einem Antobiplan vom Flugfelde in Aspern kommend, 
auf dem hiesigen Felde. Fregattenleulnant Banfield erwarb 
durch seinen am 12. unternommenen Überlandflag Wiener- 
Neustadt — Fischamend — Neunkircben — Wiener-Neustadt 
den Feldpilotentitel. Ing. Hold brachte einen Lohner- 
Pfeilflieger mit 90 H. P. - Hieronymus-Motor in seinen 
Besitz nnd vollführte mit diesem Apparat am 24. und 
26. Flüge über der Stadt in 1200 bis 1400 m Höhe. 
Konstrukteur Bogut Burian brachte einen Apparat eigener 
Konstruktion aufs Feld und ein Offizier des Fliegerkorps 
vollführte die Erstlingsflüge in 120 bis 150 m Höhe. Die 
Konstruktion des Apparates, die Geschwindigkeit, die er 
erreichte und nicht minder die Steigfähigkeit fanden all¬ 
gemeine Anerkennung. Am 21. um 9 Uhr 10 Minuten 
vormittags passierte ein Kugelballon in 800 m Höhe das 
Flugfeld und am 23. um 10 Ubr 26 Minuten vormittags 
landete der um 8 Uhr 10 Minuten vormittags im Arsenale 
! in Wien aufgestiegene Kugelballon »Hungaria« mit Haupt- 
i mann Hoffory als Führer und Oberleutnant Schartner als 
i eMea0ar<«bttt> bui^datn poserseheneo Ziele:" der Richter¬ 
tribüne auf dem Flugfelds. — Die Installation der 
Wasserleitung und der elektrischen Beleuchtung ist be¬ 
endigt. Die Wasserleitung wurde am 10., die Lichtanlage 
am 27. September zum erstenmal in Betrieb gesetzt. Die 
Wasserleitung zählt drei Anslanfbrunnen and sechs Hy¬ 
dranten. Die Beleuchtung des Hangarraumes wird durch 
22 Glühlampen ä 50 Normalkerzen besorgt. Für even¬ 
tuellen Start oder Landung bei Nacht ist bei der Richter- 
' tribüne eine Bogenlampe zu 1200 Normalkerzen auf- 
| gesteüt, die einen Radius von 260 m beleuchtet. — 26 neue 
Offiziere sind zur hiesigen Luftschlfferabteilnng ringerückt. 

: An Stelle des Hauptmannes von Petroczy hat jetzt Ritt- 
i meister von Umlauff das Kommando übernommen. Der- 
! selbe absolvierte am 1. Oktober früh bei starkem Nebel 
, auf einem Etrich einen Flug in 150 nt Höhe in der Dauer 
: von 12 Minuten. Rittmeister von Umlauff hat früher den 
Löhner-Daimler-Doppeldecker pilotiert: am 1. Oktober 
flog er zum erstenmal auf einem Etrich. Oberleutnant 
Miller vollführte mit dem Sektionsrat Doktor Sucbanek 
vom Ministerium des Äußern und dem Direktionsrat Hans 
Adami Passagierflüge. Er legte jedesmal einige Runden 
zurück und landete glatt.« 

IN DER TOURAINE, bei den französischen 
Manövern, haben die Lenkballous nur wenig, die Flug¬ 
apparate aber sehr Bedeutendes geleistet. Man ist daher, 
wie der »Berliner Lokalanzeiger« aus Paris informiert wird, 
in französischen Militärkreisen daran, die Lankballons 
überhaupt wegzulassen und sie für den Ernstfall über¬ 
haupt nicht mehr in Betracht zu ziehen. Dagegen soll 
' eine abermalige Neuorganisation des Militärflugwesens in 
nächster Zeit Platz greifen. Worin die Neuorganisation be¬ 
stehen wird, ist noch nicht recht ersichtlich, aber so viel 
scheint aus allerhand in der Presse zutage tretenden Aus¬ 
lassungen bereits hervorzngehen, dafl man das Flieger¬ 
wesen in großem Maflstabe zu organisieren gedenkt. Es 
dürfte in Zukunft zwischen schweren, mehr oder weniger 
gepanzerten Flugzeugen und leichten Avantgardeflugzsagen 
unterschieden werden. Die ersten, mit einem Aktions¬ 
radius von etwa 100 hm hätten die Aufklärung im weitest¬ 
gehenden Maflstabe zu besorgen, wobei es Flieger ans 
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allen Waffen und für die speziellen Bedürfnisse aller 
Waffen geben soll, so dafl jedes Korps, jede Division, ja 
beinahe jedes Regiment augenblicklich über alle Bewe¬ 
gungen des Gegners unterrichtet werde und danach die 
eigenen Dispositionen treffen könne. Die schweren, mit 
dem Gros der Armeen nachfolgenden Flngzenge sollen 
hauptsächlich znr Bekämpfung der gegnerischen Flieger 
und Lenkballons dienen nnd einen Aktionsradius von 
etwa 400 km besitzen. Ihre Motoren sollen 400 H. P. 
aofweisen. Die gleichen oder ähnlichen Lehren werden 
aus den soeben abgeschlossenen englischen Manövern 
gezogen, deren Ergebnisse, so weit sie die Aviatik 
betreffen, in Paris eifrig erörtert werden. Man wirft 
den französischen Fliegern sowie vor allem auch den 
Lenkballons vor, sie seien während der Manöver viel 
zn niedrig geflogen, die Ballons zwischen 800 nnd 400 m, 
ja noch niedriger, die Flugzeuge selten über 800 m, oft 
nur 400 - 500 m hoch. Während aber die Meldungen der 
Ballons durchschnittlich erst nach zehn Stunden einge¬ 
troffen seien, hätten die Flieger in 2—3 Stunden die 
wichtigsten Meldungen erstattet, was als ausschlaggebend 
angesehen wird. Was die Organisation der Militärluft¬ 
schiffahrt betrifft, veröffentlichte das »Journal Officiel« vor 
kurzem nene Erlässe. Ein solcher Erlafl verfügt in Aus¬ 
führung des Artikels 4 des Gesetzes vom 29. März 1912 
die Schaffung von zehn Sektionen des gesamten militär¬ 
aeronautischen Wesens. Diese Sektionen werden ebenso 
wie die durch das Gesetz vom 29. März bereits geschaffenen 
sieben Luftschifferkompagnien und die Pilotenkompagnie 
in drei Gruppen geteilt. Der Erlafl setzt ferner die Höchst¬ 
zahl der Offiziere, Militärbeamten und Unteroffiziere, die 
von ihren Trnppenkörpern zur Militäraeronautik übersetzt 
werden können, mit 165 Offizieren und Militärbeamlen 
sowie 180 Unteroffizieren fest, von welch letzteren 
16 Rechnungsunteroffiziere und 16 Professioniiten sein 
dürfen. Ein anderer Erlafl setzt die Dislokation und Zu¬ 
sammensetzung der einzelnen Gruppen wie folgt fest: 
Erste Grnppe: Stabsstation Versailles. Dotierung an 
Truppen zwei Luftschifferkompagnien, eine Aviatikerkom- 
[mgpie. Detachierte Abteilungen: vier aeronautische Sek¬ 
tionen (Züge) kl Versailles, Chahtis-Mvudon, Demi und 
Stampe». Depots und Werkstätten, stationiert im Terri¬ 
torium des Pariser Militärbezirkes sowie in den Terri¬ 
torien des 1., 2., 3, 4., 5., 9., 10. und 11. Korps und 
der MilitärkommanJen Marokko und Tunis. Zweite 
Gruppe: Stabsstation Reims. Dotierung: zwei Luftschiffer¬ 
kompagnien, eine Aviatikerkompagnie. Detachierte Ab¬ 
teilungen : fünf aeronautische Sektionen (Züge) im Lager 
von Chalons, zu Verdun, Epinal, Toul und Beifort. 
Depots nhd Werkstätten stationiert im Bereiche des 

6., 7. und 20. Korps. Dritte Gruppe: Siabsstalion Lyon. 
Stand: eine Aviatikerkompagnie. Detachierte Abteilungen: 
zwei aeronautische Sektionen zu Avord und Pau. Depots 
und Werkstätten stationiert im Bereiche des 8.. 12., 13., 

14., 16., 16., 17., 18. und 19. Korps sowie zu Ambdrieu. 
Mit 1. Oktober 1912 tritt die neue Organisation in Kraft. 


Patentbericht, 

mJtgetedlt vom Patentanwattsbureau Dr. Fuchs und In¬ 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. 
Siebensterngasse 1. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 19. September 1912, Einspruchsfrist bis 
19. November 1912. 

Kl. 77A. Robert Jordt, Hamburg, Marienthaler- 
strafle 141. — Elastische Luftschraube mit veränderlicher 
Flügelsteigung. 

Ausgelegt am 26. September 1912, Einspruchsfrist bis 
26. November 1912. 

Kl. 77 A. Karl Bomhard, Berlin, Neue Winterfeld- 
straffe 46. — Flugzeug mit zwei übereinander ungeord¬ 
neten Tragflächen. 

Kl. 77A. Max Oeitz, Neohof bei Hamburg. — Boot¬ 
et uriger Rumpf für Flugzeuge. 


Ausgelegt am 30. September 1912, Einspruchsfrist bis 
30. November 1912. 

Kl. 77 A. Wilhelm Blank, Dresden, Münchener 
Platz 2. — Doppeldecker mit versetzten Tragflächen. 

Kl. 77 A. Eugen Horaung, Wien. — Dnrch Pro¬ 
pellerschrauben fort bewegbarer Lufttorpedo. 

Kl. 77 A. Kurt Schnitze, Berlin-Pankow, Berliner 
Strafle 23. — Dnrch Prallschlänche entfaltbarer Fall¬ 

schirm für Flugzeuge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Valentin öslerle, Offenburg i. B., Steinstrafle 17. — 
Fahrgestell für Flugzeuge. 

E. Rumpler, Luftfahrzeugbau m. b. H., Berlin- 
Lichtenberg. — Holzstrebe für Flugzeuge. 

Karl Herrmann, Helmut Herrmann und Erna Herr¬ 
mann, Dresden, Stephaniestrafle 4. — Anordnung der 
Flügelschraubea in Gondeln für Luftfahrzeuge. 

E. Rumpler, Luftfahrzengbau m. b. H., Berlin- 
Lichtenberg. — Höhensteuer für Flugzeuge. 

R. Grosse, Leipzig-Leutsch, Bahnhofstrafle 28. — 
Hitzeentwickler für Heiflluftballons aus Seidenpapier. 


LITERATUR. 

■Betrachtungen über Fahrten und Havarien 
der Zeppelin-Luftk reuzer.« Nebst Vorschlägen zum 
Bau und Betrieb von Motorluftschiffen starren Systems. 
Von Franz Lönholdt, Architekt. Mit einer Skizzentafel. 
Frankfurt a. M., Verlag Gebrüder Knauer. Preis 80 Pf. 
— Der Verfasser untersucht die Ursachen der Unfälle, 
von denen die Zeppelin-Ballons »Z. FI.« bei Whilburg, 
■ Deutschland« bei Osnabrück nnd »Ersatz Deutschland« 
bei Düsseldorf betroffen wurden, nnd kommt zu dem 
Schlosse, dafl die grofle Längenausdehnung dieser Luft¬ 
schiffe, Art und Form der Konstruktion, besonders aber 
das giofle Eigengewicht und die dadurch bedingte ver- 
hältniemäflig geringe Tragfähigkeit, die bei längeren 
Fernfahrten die gefährlichen Notlandungen erzwinge, in 
erster Linie an den wiederholten Havarien schuld seien. 
Er legt dar, dafl die Hoffnungen auf 60—SOstündigen 
ununterbrochenen Aufenthalt in der Luft, auf gewisse 
phantastische Weitfahrten entscheidende technische und 
atmosphärische Hindernisse aufler Betracht lassen, und 
sieht den richtigen Weg zur Nutzbarmachung der Lenk¬ 
ballons in dem Bau kleinerer, möglichst betriebssicherer 
Motorluftschiffe zu Rekognoszierungszwecken und lür 
Etappenfahrten. Daran scblleflt er die eingehende Be¬ 
schreibung einer in Deutschland patentierten neuen Ge¬ 
rüstkonstruktion für Luftschiffe. Die kleine Schrift, die 
dem Vertrauen auf die Zukunft der Riesenlenkballons 
mit sachlichen, technischen Argumenten entgegentritt, ent¬ 
hält viel Bemerkenswertes. 


BRIEFKASTEN. 

»AERONAVIS« in D. — Der Todessturz des deut¬ 
schen Fliegers Benno König ereignete sich am 30. Juni 
dieses Jahres in Hamburg. ’ 

»MOTORFLUG« in B. — Die Einkapselung des 
Motors und des Sitzes bei den modernen Flugmaschiaen 
geschieht durchaus nicht blofl wegen des Schutzes, sondern 
es soll dadurch auch eine geschlossene Form erzielt werden, 
die beim Durchschneiden der Luft weniger Widerstand 
findet. 

F. v. D. in M. — Die Beteiligung der Flieger 
V ddrines, Frey und Privost als Vertreter Frankreichs an 
dem heurigen Gordon Benaett-Wettbewerb derAeroplane 
beruhte nicht auf einer Wahl dieaer Personen, sondern 
auf einem Eliminationswettbewerb, aus dem eben diese 
drei als die Besten hervorgingen. Der nächste Anwärter 
wäre Bnsson gewesen. 
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INHALT: Kein Flngmeetlng In Neustadt. — Pariser Brief — 
Furchtbare Ballonkataatrophe. — Die Gorrion Benuett-Wettfabrt. | 

— Neue avlaiische Weltrekords. — Eine Rekordfshrt des »L f«. I 
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aktlon ln Österreich. — K. k. Österreichischer ABro-Klnb. — I 
Nolleen. — Patentbericht. — Literatur. — Briefkasten. — Inserate. 


KEIN FLUGMEETING IN NEUSTADT. 

Von derMotor-Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. 
in Wien ist uns das folgende Schreiben zugekommen : 
»Wien, den 10. Oktober 1912. Sr. Hoch wohl - 
geboren Herrn Victor Stlberer, Landtagsabgeord- 
neter, Gemeinderat der Stadt Wien etc., Wien. 
Wir nehmen höflichst Bezug auf den Leitartikel 
in der Nummer Ihres geschätzten Blattes vom 
1. Oktober a. c. und gestatten uns — ohne uns 
selbstverständlich in eine Polemik einlassen zu 
wollen — richtigzustellen, daß wir mit ent¬ 
sprechenden Apparaten an dem Flugmeeting nicht 
teilnehmen konnten, nachdem wir mit den Militär¬ 
lieferungen bis Anfang Sep'ember beschäft’gt waren. 
Daß die Interessen des Staates, respektive der 
Armee vor allem gehen müssen, ist eine so selbst¬ 
verständliche Sache, daß eine diesbezügliche Er¬ 
örterung wohl unnötig ist. Mit vorzüglicher Hoch¬ 
achtung Motor-Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. 
Casligltoni m. p.c _ 

Von der Firma Jakob Löhner & Co. erhielten 
wir folgende Zuschrift: 

»Wien, 17 Oktober 1912. Titl. »Wiener Luft- 
schiffer-Zeitungt, Wien I. Wir erlauben uns bei¬ 
folgenden Briefwechsel mit dem k. k. Österreichi¬ 
schen Aero-Klub vorzulegen, aus welchem klar her- 
voigeht, daß die in Ihrem geschätzten Blatte vom 
1. d. M. veröffentlichte Mitteilung aus Wiener- 
Neustadt betreffs unserer Firma einer Berichtigung 
bedarf. Wie Sie daraus zu ersehen belieben, waren 
wir bereit, mit neu zu erbauenden Apparaten das 
Meeting zu beschicken, wenn die erforderliche Zeit 
zur Verfügung gestanden wäre. Da nach wieder¬ 
holten Urgenzen beim k. k. österreichischen ACro- 


Klub eine diesbezügliche Entscheidung am 7. Angast 
laufenden Jahres nicht gefällt werden konnte, mußten 
wir endgültig auf die Beteiligung an dem Meeting 
verzichten. Indem wir bitten, dies zur Kenntnis 
nehmen zu wollen, zeichnen wir mit vorzüglicher 
Hochachtung Wiener Aöroplan- und Karosserie¬ 
werke Jakob Löhner & Co., k. u. k. Hof-Wagen¬ 
fabrik, Wien.« 


PARISER BRIEF. 

St. Broing, im Oktober. 

In den Btrichten der französischen Akademie 
der Wissenschaften habe ich einen Aufsatz eines 
meiner gelehrtesten Kollegen, M. Monts, gelesen, 
worin er den Ursachen der unheimlich andauernden 
Regen nachspürt, die wir in diesem Sommer über 
uns haben ergehen lassen müssen. Das Eintreten 
und Aufhören so außerordentlicher Witterangs¬ 
zustände läßt sich mit den jetzigen Mitteln and 
Kenntnissen der Meteorologie nicht einmal approxi¬ 
mativ vorherberechnen. Ich habe es für angezeigt 
erachtet, der Akademie der Wissenschaften eine 
Note za schicken, worin ich einige jener Ideen, 
die ich in diesem B atte schon angedeutet habe, 
ausführe, und ich möchte gelegentlich der abnormen 
Wetterverhältnisse, die so manchem unangenehme 
Überraschungen bereitet haben, auch an dieser 
Stelle wieder mit Nachdruck darauf hinweisen. 

Manche Meteorologen meinten, sich eine 
richtige Vorstellung zu machen, wenn sie die 
Häufigkeit der Regen einer Abkühlnug der Sonne, 
beziehungsweise einem Entzug an Sonnen Strahlung 
zuschrieben. Indes hat diese Meinung stark an 
Boden verloren. Sie dü r fte wiiklich unhaltbar seiD. 
Aus den für unsere Sp kulationeo verfügbaren Tat¬ 
sachen scheint eher eine gegenteilige Ansicht Be¬ 
rechtigung zu ziehen. Nehmen wir einmal an, die 
Sonnenstrahlung wäre zu irgend einer Zeit kräftiger 
als sonst im Durchschnitt. Die Folge wird sein, 
daß die durch die maritime Verdunstung erzeugte 
Feuchtigkeitsmenge in der Atmosphäre sich ver- 
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größert; und da nun die SoDne uns nicht beständig 
bestrahlt, sondern, irdisch gesprochen, auf- und 
niedergeht und des Nachts ihren unsichtbaren Lauf 
vollbringt, so kondensiert sich immer wieder ein 
großer Teil der — unter den angenommenen Um¬ 
ständen vermehrten — Dampfmenge allabendlich 
und allnächtlich, und die Folge mu0 sein, daß in 
den entsprechend gelegenen und beschaffenen Erd¬ 
strichen ein verstärkter Kreislauf des Wassers mit 
ausgiebigeren Regen stattfindet, als es sonst der 
Fall ist. 

Was ich da sage, ist dem unsterblichen Urbain 
Leverrier nicht fremd gewesen. Ich habe sogar die 
ersten Anregungen zu diesen Überlegungen gerade 
aus Unterredungen mit ihm geschöpft. Eine richtige 
Fundierung dieser Theorie durch unumstößliche 
Beobachtungsergebnisse wäre im Interesse der 
Meteorologie mit Macht anzustreben. 

Auf Grund verwandter Überlegungen ist man, 
wie ich einflechten muß, daraufgtkommen, daß die 
Strahlung der Sonnenwärme unabhängig von der 
durch Laplace geforderten etwas chimärischen lang¬ 
samen Abkühlung der Sonne eine regelmäßig 
wiederkehrende Beeinflussung durch die Sonnen- 
fleiken erleide, und zwar in Perioden von elf 
Jahren. Gegenwärtig befindet sich die Sonne in 
einer Phase, in der die Ausdehnung der Flecken 
ein Minimum erreicht. Man geht also von der 
Voraussetzung aus, daß die Unregelmäßigkeiten, 
die wir Sonnenflecken nennen, ein Maß für die 
Wärmeproduktion oder-aussendung abgeben können. 
Leider ist diese Voraussetzung, so hübsch sie klingt, 
durch keine ernsten Beobachtungen gestützt. Man 
hat die Untersuchungen immer auf der Erdober¬ 
fläche angestellt, und ich habe schon öfters die 
Fehlerquellen betont, welche sich hierdurch ergeben. 
Um den Übeln auszuweichen, hat man, der 
glänzenden. Initiative Leverriers folgend, Obser¬ 
vatorien auf Gebirgen errichtet. Man mußte jedoch 
au der schmerzlichen Erkenntnis kommen, daß 
auch dieses Auskunftsmittel keine rechte Hilfe bietet. 

Bei den hohen Bergen ist es geradezu typisch, 
daß sie gerne die »Wolken anziehen«. Nehmen 
wir den Mont-Blanc zum Beispiel; inChamonix ist 
es eine stehende Redensart zu sagen: »der Mont- 
Blanc setzt seinen Hut auf.« So häufig bedeckt 
sich die ragende Bergspitze mit einer wolkigen 
Kappe. Und das ist fast überall so. Möglich, daß 
man von den hohen Bergen im Tibet und in den 
Anden nicht das gleiche sagen kann. Ihre Spitzen 
reichen in Regionen hinauf, wo der sich konden¬ 
sierende Wasserdampf nur mehr selten anzutreffen 
ist. Dafür sind diese Bergriesen auch dem Menschen 
praktisch nicht erreichbar; an den Bau von 
Observatorien auf diesen schwindelnden Höhen ist 
wohl nicht zu denken. 

Das einzige Auskunftsmittel, auf das man mit 
Zuversicht rechnen kann, sind die Luftschiffe. 
Möge sich diese Eikenntnis den Gelehrten recht 
fest einprägen. 

Für die wissenschaftlichen Aufgaben schicken 
sich vorderhand noch immer am besten die Kugel¬ 


ballons. Mehr an dei Tagesordnung ist es jetzt 
freilich, von der militärischen Luftschiffahrt zu 
sprechen; und hier kämpfen die Aöroplane und 
die Lenkballons um den Vorrang. Seit den Er¬ 
fahrungen der letzten Heeresübungen ist es gang 
und gäbe geworden, den Aeroplan als das Fahr¬ 
zeug des Tages, den Lenkballoo als jenes der 
Nacht anzusehen. 

Die Armeeleitung soll durch den Eindruck 
bei den Manövern bestimmt worden sein, künftighin 
größere Lenkballons als bisher zu versuchen — 
aber nicht Fahrzeuge ä la Zeppelin, also nicht starre 
Ballons. Man will diese größeren Luftschiffe mit 
sehr kräft'gen Motoren ausstatten, um sie in erster 
Linie recht schnell zu gestalten. Im Jahre 1913 
wird, so sagt man, die französische Armee bereits 
derartige neue Fahrzeuge besitzen. 

Von der ständigen Inspektion der aeronauti¬ 
schen Abteilung der Armee ist der Bau großer 
Lenkballons mit bedeutender Maschinenkraft schon 
vor einigen Monaten studiert worden. Vier große 
Firmen: »Astra«, Clöment-Bayard, Lebaudy und 
»Z'idiac« haben den Auftrag erhalten, je ein 
Luftschiff herzustellen, das gewissen Bedingungen 
zu entsprechen hat. Über die Details dieser Lenk- 
ballons, nie da entstehen sollen, ist nicht viel be¬ 
kannt, soviel aber gilt als gewiß, daß, wie gesagt, 
keine starren Ballons wie die deutschen Zeppelin- 
Luftschiffe daraus werden sollen; in diesem Punkt 
seien die Heeresleitung und die Konstrukteure 
von vornherein einig gewesen. 

Es heißt weiter, daß von den neuen Luft¬ 
schiffen eine Geschwindigkeit von 70 km pro 
Stunde gefordert werden wird. Die Tragkörper 
werden in viele Schotten geteilt sein und oben 
Plattformen für Beobachtungsposten und wohl 
auch für Geschütze aufweisen. Vermutlich werden 
drei Gondeln an den Ballons hängen. Die Volumina 
der Ballons dürften 16.000—17 000 m 9 betragen. 

Die Mittel zur Herstellung der neuen Lenk¬ 
ballons werden wohl reichlich vorhanden sein. In 
dem Programm von 1910 waren ja für den Bau 
solcher Luftschiffe 20 Millionen Francs vorgesehen, 
zu liquidieren in vier Raten zu fünf Millionen. Der 
letzte Teilbetrag von fünf Millionen wird im Jahre 
1913 fällig und die Kredite von 1912 sind noch 
unverbraucht. 

Die französischen Militärluftschiffer bekommen 
eine neue Uniform. Dieselbe wird derjenigen der 
Alpentruppen ähneln und bestehen aus einer Bluse 
mit kurzen Schößen, vorn durch eine Reihe 
Knöpfe geschlossen, dazu Kniehosen mit Gamaschen¬ 
bändern. Bis diese neue Uniform eingeführt ist, 
werden an der gegenwärtigen einige Verände¬ 
rungen angebracht, um eine deutliche Unterschei¬ 
dung von der Genietruppe zu ermöglichen. Die 
jetzigen Samtabzeichen fallen fort und werden 
durch solche aus Tuch ersetzt. Am Kragen wird 
ein kleines Schild aus rotem Tuch mit der Nummer 
der Abteilung in Schwarz angebracht. Die bis¬ 
herigen Knöpfe nach dem Muster der Genie¬ 
truppen werden durch solche, wie sie die Infan- 
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terie trägt, ersetzt. Zuno Manöveranzug tragen 
die Truppen schwarze Gamaschenbänder. Die 
Änderungen an der Offiziersuniform sind dem¬ 
entsprechend. Zur Kopfbedeckung bei Paraden 
treten ein Busch von Hahnenfedern, wie ihn die 
Jäger tragen, und die sonstigen Abzeichen der In¬ 
fanterie. Außerdem hat das Kriegsministerium 
noch besondere Abzeichen für die Luftschiffer und 
die »Specialistes« derselben festgesetzt, und zwar 
für die Luftschiffertruppe am rechten Arm einen ge¬ 
flügelten Anker, für die Fliegertruppe am rechten 
Arm einen gtflttgelten Propeller. Die Mechaniker der 
LuftschifleTtruppe erhalten am linken Arm ein ge¬ 
flügeltes Rad, die brevetierten Mechaniker dazu 
winkelförmige Tressen in Gold. Die übrigen 
Spezialisten, Monteure, Schneider u. s. w. erhalten 
eine ungarische Schleife. Ferner erhalten noch die 
Flieger einen geflügelten Stern, die Führer der 
Lenkballons ein geflügeltes Steuerrad am Kragen. 

Das Neueste ist, daß es wieder einem 
»Avietteur« gelungen ist, ein Stück weit zu 
fliegen. Rettich heißt der Radfahrer, der am 
19. Oktober den zweiten Dezimeter-Preis zu gewinnen 
vermochte. Aber was immer es mit »\viette« für 
ein Bewandtnis haben mag: der allgemeine Eindruck 
ist doch der, daß hier mehr eine Kraftprobe vorlag 
als ein Flugversuch. Wilfrid dt Fonvielle. 


FURCHTBARE BALLONKATASTROPHE. 

EIN FREIBALLON GEPLATZT. 

Am 20. Oktober ereignete sich einer der unwahr- 
scheinlichsten Unfälle, von denen ein Freiballon betroffen 
werden kann : ein deutscher Ballon ist hoch in den Lüften 
zerplatzt. Der darauffolgende Starz war für die beiden 
Insassen der Gondel tödlich; der Führer des Ballons, 
Oberingenienr Geriete und sein Begleiter Leutnant Stieler 
wurden zerschmettert. 

Oie Fahrt war zur Probe des neuen für das bevor¬ 
stehende Gordon Bennett-Wettfliegen bestimmten Ballons 
«Reichsflugverein« in Bitterfeld unternommen worden. 
Der Führer wollte sie zur Hochfahrt gestalten. Bei Spans¬ 
berg gerieten die Luftschiffer in Gewitterwolken. Aus 
dem Barogramtn geht hervor, daß in 3000 m Höhe plötz¬ 
lich ein starkes Steigen einsetzte. In 5000 m Höhe muß 
der Ballon geplatzt sein. Dann erfolgte der fürchterliche 
Sturz. Als der Korb auf der Erde aufschlug, waren die 
beiden Insassen sofort tot. 

Man berichtet über den schrecklichen Unfall des 
näheren folgendes: 

■ Ingenieur Hans Gericke stieg Sonntag den 20.Ok¬ 
tober um ^,12 Uhr vormittags in Bitterfeld mit dem 
großen neuen Ballon «Reichsflugverein«, der der Aktien¬ 
gesellschaft Metzfer in München gehört nnd mit dem er 
im Gordon Bennett-Preis als Mitbewerber fliegen wollte, 
zu einer Probefahrt auf, durch die gleichzeitig die Er¬ 
zielung eines neuen Höhenrekords beabsichtigt war. Als 
zweiter Insasse befand sich Leutnant Stieler in der 
Gondel, ein ebenfalls schon als Luftschiffer erprobter 
Offizier. 

«Am Nachmittag nun bemerkten die Bewohner von 
Spansberg den in großer Höhe fliegenden Ballon. Dichte 
Gewitterwolken verhüllten denselben plötzlich. Kurz darauf 


kam der Ballon herabgeaaust. Der Korb zog die zerfetzte 
Ballonhülle nach. Er fiel etwa 500 m vom Dorf entfernt 
nieder. Man eilte sofort zn Hilfe, sah aber, daß den Luft- 
schiffcrn nicht mehr an helfen war, denn beide Insassen 
waren aus dem Korbe geworfen worden und lagen blut¬ 
überströmt auf dem Boden. Sie hatten beide, wie sich 
herausstellte, Genickbrüche sowie andere schwere Ver¬ 
letzungen davongetragen. Vermutlich ist der Ballon in 
eine Gewitterbö gekommen und von einem Blitz getroffen 
worden. Daß eine Explosion stattgefunden hatte, ging aus 
der zerfetzten Ballonhülle hervor. Die Leichen wurden in 
die Friedhofsleichenhalle des Dorfes Spansberg gebracht.« 

Eine weitere Darstellung lautet: 

■Spansberg, 21. Oktober. — Aus dem Korbe des 
gestern gegen 2 Uhr niederstürzeuden Freiballons «Reichs- 
flugvereiu« wurden weithin Hilferufe gehört. Rasch herbei- 
eilende Landleute fanden aber beide Insassen zerschmettert 
und tot vor. Beide Luftschiffer hatten sich in die Stricke 
des Ballons verfangen und hingen über den Korbrand 
hinauB. Der eine hatte das Genick gebrochen, während 
dem andern eine Sauerstoffflasche den Leib zerschmettert 
batte. Aus Vorgefundenen Papieren stellte man rasch fest, 
daß es sich um Leutnant Stieler und Ingenieur Gericke 
handelte. Die Uhr der Toten zeigte 1 Uhr 61 Minuten 
nachmittags. Das Höhenbarometer, das stark beschädigt 
war, ließ das rasche Aufsieigen des Ballons auf 30J0 m 
und dann plötzlich auf 5000 m erkennen. Augenscheinlich 
hatte der Führer den Gewitterböen entgehen wollen und 
dadurch die Katastrophe herbeigeführt.« 

Der verunglückte Ingenieur Hans Gericke war der 
Sohn des Hofbäckermeisters Rudolf Gericke in Potsdam. 
Seine erste Ballonfahrt machte er im Jahre 1908 unter 
Führung des Architekten Otto Müller, mit dem er 525 £*> 
weit über die Ostsee und die Insel Fünen in sieben 
Stunden nach Nordjütland flog. Nach dieser ersten, an 
Eindrücken reichen Fahrt widmete sich Gericke mit 
großem Eifer dem Ballonsport und führte in kurzer Folge 
22 Fahrten aus, die zweite unter Führung des später ver¬ 
unglückten Dr. Brinkmann bei starkem Schneestarin nach 
Böhmen und die dritte nach Rußland. Im Jahre 1909 
wurde er mit dem verstorbenen Dr. Delbrück von Herings- 
dorf ans auf die Ostsee hinausgetrieben, wo die beiden 
Luftschiffer mit ihrem Ballon «Ernst« dann noch glück¬ 
lich von einem Motorboot aufgeuommen wurden. 

Nachdem Gericke vom Berliner Verein für Luft- 
schiffahrt die Föhreiqualifikation erhalten hatte, machte 
er gleich im ersten Jahre noch 15 zum Teil recht be¬ 
achtenswerte Fahrten. Bei der Jaunarwettfahrt des Ber¬ 
liner Vereines im Jahre 1909 kam er bi« nach Wien uod 
errang damit den zweiten Preis. Im folgenden Jahre flog 
er von Schmargendorf nach seiner Besitzung bei Koserow 
auf Usedom. Diesen weiten und schnellen Fahrten stehen 
zwei andere aus demselben Jahre eigenartig gegenüber, 
bei denen er das eine Mal in sieben Standen nur von 
Schmargendorf nach Britz und einige Tage später in der¬ 
selben Zeit sogar nur bis Charioitenburg gelangte, wo er 
mitten in der Seestraße niederging. Einige Monate später 
fuhr er zum zweiten Male nach Rußland, wo die Luft¬ 
schiffer, wie noch erinnerlich sein wird, dann bei ihrer 
Landung verhaftet wurden. 

Bei der verunglückten Essener Aasscheidungsfahrt 
wurde Gerickes Ballon auf den Kanal hinaasgetrieben, er¬ 
reichte England und flog wieder über den Kanal nach 
Frankreich zurück, eine Fahrt, die in Luftschifferkreisen 
großes Aufsehen erregte. Die Rückfahrt war übrig ens an¬ 
freiwillig znrückgelegt. Aus dem Bordbuch ging nämlich 
hervor, daß Gericke, nachdem England erreicht war, sich 
zu einem Schiammerstündchen hatte verleiten lassen und 
seinem Mitfahrer die Führung des Ballons anvertrant 
hatte. Als er daun später das Rauschen des Meeres ans 
dem Nebel vernahm nnd zur Orientierung herabging, sah 
er gerade noch die englische Küste verschwinden. Die 
Windströmnugen trieben ihn dann an die französische 
Küste zurück. 

Gericke wurde im Jahre 1910 mit der Vertretung 
der, deutschen Farben im Gordon Benuett-Wetiflug in 
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Amerika betraut und es gelang ihm, mit dem Ballon 
■Düsseldorf« den aweiten Preis zu erobern. Im folgenden 
Jahre feierte er dann den Triumph, mit dem Ballon 
■Berlin II« in demselben Wettflug den Sieg zu erringen. 
Er wSre heuer der Hauptverteidiger der deutschen Farben 
beim Gordon Bennett-Weltbewerb in Stuttgart gewesen. 
Ein erschütternder Zufall hat ihn nun gerade eine Woche 
vor der Erfüllung seiner ehrenvollen Aufgabe dahin¬ 
gerafft. 

Auch Leutnant Stieler vom Hohenzollernschen Fnß- 
artillerieregiment Nr. 13 in Breisach am Rhein war ein 
geschützter Ballonfahrer. 

Als Ersatzmann für den verunglückten Ingenieur 
Gericke beim Gordon Bennett-Fliegen trat Dr. Bröckel¬ 
mann ein. 

Ober den Hergang des Unfalles von Ingenieur 
Gericke nnd Leutnant Stieler scheint eine neuere Nachricht 
wieder einiges Licht und allerdings auch einiges Duokel 
zn verbreiten. Die »B. Z. a. Mittag* erfährt: «Einzel¬ 
heiten, die uns über die Katastrophe des Ballons i Reichs - 
flugverein« berichten, lassen darauf schlieflen, daS der 
Ballon geplatzt ist. In Bitterfeld wurde bemerkt, dafl sich 
Ingenieur Gericke sofort nach dem Ablassen des Ballons 
in den Ring begab, um dort während der möglichen Be¬ 
obachtungszeit fast eine halbe Stunde lang zu arbeiten. 
Es mufl deshalb angenommen werden, daß etwas nicht in 
Ordnung war. Nach det Landung fand man bei der Unter¬ 
suchung des Barographen, dafl dieser eine Höhe von 
7C0U m registriert bat. Die Reiflleine war durchgerissen 
und die Sauerstoff pparate waren in Tätigkeit gewesen. 
Das Ventil war nicht in Ordnung. Es steht demnach wohl 
unzweifelhaft fest, dafl Gericke seine Höhenfahrt durch¬ 
geführt hat; ob der Barograph sofort beim Aufstieg ein¬ 
gestellt worden ist und damit die erreichte Maximalhöhe 
anzeigt, erscheint wegen der langen Arbeiten des Führers 
iip King etwa« zweifelhaft, vielleicht iat die wirklich 
erreichte Höhe eine erheblich gröflere gewesen, da der 
Führer derartige Funktionen seinen Mitfahrern nicht gern 
übertrug.« 

Der letzte grofle sportliche Erfolg Gerickes war sein 
Sieg bei der dänisch-deutschen Wettfahrt in Aarhus, 
21./22. Srptember. Er lieferte über diese Fahrt einen inter¬ 
essanten Bericht, den wir ans den uns zugekommenen 
«Mitteilungen des Berliner Vereines für Luftfahit« aus¬ 
zugsweise wiedergebeu: 

«Von det Danske aeronautiske selskab wurde Sonntag 
den 21. September in Aarhus eine Ballonweitfabrt ver¬ 
anstaltet, die seit längerer Zeit in Aussicht genommen 
war. Zu dieser Wettfahrt hatte sich der dänische Aero- 
Klub zwei deutsche Ballons entliehen, und zwar Ballon 
»Litienthal« und «Continental I«. Von dänischen Führern 
sollten sie geführt werden. Von deutscher Seite war 
der Ballon «Leipzig« von Herrn Wolf gemeldet. Der 
dänische Führer des Ballons «Continental« wurde plötz¬ 
lich verhindert, am Wetlflnge teilzunehmen, und der Or¬ 
ganisationsaus schufl fragte deshalb in Beilin wegen eines 
Führers bei dem Fahrtenvorsitzenden, Herrn Dr Bröckel¬ 
mann, und bei Herrn Assessor Sticker an, ob sie geneigt 
wären, am Rennen als Führer teilzunehmen. Ersterer 
hatte in Berlin einer Ballonfahrt bereits zugesagt und 
letzterer war verhindert. Ich entachlofl mich auf Anfrage 
von Herrn Assessor Sticker, nach Kopenhagen zu fahren. 
Zeit war nicht viel zu verlieren, denn ich muflte sofort 
nach Dänemark abreisen, um am Starttage in Aarhus ein- 
zutreflen. 

». . . Der Start ging fast gemeinsam von statten. 
Als erster stieg mein Ballon «Continental« anf, dann 
Ballon «Leipzig« unter Führung von Herrn Wolf und als 
letzter Herr Fregattenkapitän Seidelin mit Ballon »Lilien- 
tbal«. Bei der Ablabrt war eine ungeheure Menschenmenge 
anwesend, die den Aufstieg mit begeisterten Zurufen be¬ 
gleitete. Die Balloos muflten etwas leicht abgewogen 
werden, da der Startplatz unmittelbar am Meere liegt. 
6 Uhr 12 Minuten startete mein Ballon. Kaum hatten 
wir einige hundert Meter zurückgelegt, so hörten wir, dafl 
der zweite Ballon «Leipzig« unter Herra Wolf aufge- 
stiegen war, darauf wieder einen Augenblick Ruhe und 


dann nochmals die begeisterten Rufe, als Herr Fregatten¬ 
kapitän Seidelin mit seinem Ballon die Erde verliefl. Be¬ 
reits nach fünf Viertelstunden hatten wir die 27 km ent¬ 
fernt liegende Iosel Samsö erreicht und auch diese in 
südöstlicher Richtung überflogen. Wir gelangten nun in 
den Groflen Belt, hier änderte sich die Windrichtung um 
ca. 80°. Es ist anzunehmen, dafl die Windrichtungsände¬ 
rung durch die naheliegenden Inseln verursacht wurde. 
Die ersten zwei bis drei Stunden waren unsere Ballons 
manchmal ca. 400 m voneinander entfernt, so dafl wir 
uns bequem unterhalten konuten. Kurz vor Seeland ver¬ 
loren wir uns aber und mein Ballon trieb am Schlepp¬ 
seil, in der Mitte des Groflen Belts schwebend, dahin. 
10 Uhr 50 fuhren wir zwischen der Insel Sprengö und 
sahen Korsör östlich von uns liegen. 11 Uhr 40. Zwischen 
Sprengö und der vor uns liegenden Insel Omö sahen wir 
vier Torpedoboote der dänischen Kriegsflotte ihre Nacht¬ 
übungen abhalten und auch verschiedene Fischerboote 
mit gespannten Segeln. Mit den Insassen der Boote 
konnten wir uns gut verständigen, insbesondere da mein 
Mitfahrer, Herr Hans Bloch, ein Däne war. Wir flogen 
der Insel Omö entgegen und ließen den Leuchtturm von 
Omö westlich von nns und beobachteten den Leuchtturm 
Knudshöved auf Seeland. Dies fiel uns besonders auf, da 
sein nördliches Feld weißes und sein südliches rotes 
Licht warf. Die Fabriksstadt Maribo auf Laaland wurde 
um */ t 2 Uhr nachts fast direkt überflogen, das Blinkfeuer 
des Leuchttnrms Hyldekrog 2 Uhr 40. Von hier an war 
die Flugrichtung fast direkt nach Süden. Nach der herr¬ 
schenden Geschwindigkeit konnten wir annehmen, daß 
wir 5 Uhr 40 das Salzbaff, 12 km westlich von Doberan 
gelegen, erreichen würden. Das nächtliche Dunkel wurde 
durch die ungemein zahlreichen Leuchtfeuer der vielen 
kleinen und gröfleren Inseln höchst romantisch belebt. 
Ca. 20 km südlich vom Leuchtfeuer Hyldekrog waren zu 
gleicher Zeit vier Blinkfeuer zu sehen, die in den ver¬ 
schiedensten Intervallen und Farben leuchteten, wodurch 
man Bich äußerst leicht auf dem Waaaer orientieren 
konnte. 

■ Ich möchte hier erwähnen, dafl wohl nirgends eine 
Orientierung leichter ist als in dieser Gegend, wo uns 
die Inseln gegeben sind, ähnlich wie uns in Mecklenburg 
die Seen eine leichte zuverlässige Orientierung bieten. 
Die deutsche Küste wurde, wie es nachts angenommen 
war, am erwähnten Salzhaff nicht um 5 Uhr 40, wie wir 
glaubten, sondern bereits um 6 Uhr erreicht. Bis dahin 
hatten wir die Ostsee inklusive Inseln in einer Länge 
von 250 km überflogen. Bald bildete sich Nebel und dieser 
ballte Bich, je weiter wir in Deutschland hineinkamen, zu 
Wolken zusammen. In kurzer Zeit schwebten wir über 
ein vollkommen geschlossenes Wolkenmeer dahin. Da wir 
die wahre Flugrichtung jetzt festzustellen nicht mehr im 
stände waren, beschloß ich die Wolken zu durchstoßen, 
um eine Orientierung möglich zu machen. Ich konnte die 
Nähe von Perleberg feststellen. Wir durchbrachen aber¬ 
mals die tiefliegenden Wolken und nach abermals mehr¬ 
stündiger Fahrt, nachdem wir einige Durchblicke zur Erde 
hatten und einen fast vollständigen Stillstand des Ballons 
feststellten, landeten wir bei Karde Schleuse bei Genthin 
in der Provinz Sachsen. Die zurückgelegle Strecke betrug 
ca. 450 km in 20 Stunden. Ich möchte es nicht unter¬ 
lassen, an dieser Stelle die dänische Gastfreundschaft 
dankend hervoizuheben. Sollte wiederum einmal eine 
Wettfahrt in Dänemark veranstaltet werden, so rate ich 
jedem deutschen Führer, sich zu beteiligen.« 

BEZUGSPREISE 

der 

„WIENER LUFTSCHIFFER - ZEITUNG“: 

OanzJUrlf mit freier Pontvernendung: 


für Österr et oh - Ungarn.14 Kronen 

Ar Dent«ohland.13 Hark 


Ar das übrige Analand. 16 Kronen 

Einzelne Brummern i 70 Heller. 

Die Bestellungen anf die «Wiener Luftschiffer- 
Zeitnng« bitten wir unter BeischluQ des Bezugspreises — am ein¬ 
fachsten mittels Postanweisung oder durch ale Postsparkasse —. 
direkt an die Verwaltung, Wien, I. Annagasse 8, zn richten. 
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DIE GORDON BiNNETT-WElTFAHRT. 

Soeben hat sich — zur Zeit der Zusammenstellung 
dieses Blattes — der große internationale Wettbewerb 
der Kngelballons om die vielbegehrte Gordon Bennett- 
Trophäe abgespielt. Am 27. Oktober starteten die Teil¬ 
nehmer in Stuttgart. 

Die offizielle Starterliste lautete: 


Reihen- 




folge 

Land 

Name 

Führer 

der Ab 
fahrt 

du Ballon« 

1 . 

Frankreich 

■Picardie« 

Maurice Bienaimi 

2. 

Belgien 

■ Utopie« 

de Brouckere 

3. 

England 

»Honey-Moon« 

Jean de Francia 

4. 

Österreich 

■ Busley« 

Hauptm. F. Manns¬ 
barth 

5. 

Schweiz 

» Aznrea« 

R. O. Müller 

6. 

Deutschland 

• Harbarg III« 

F. Eimermacher 

7. 

Italien 

■Andromeda« 

Roberto Prato 
Previde 

8. 

Amerika 

? 

John Watts 

9. 

Dänemark 

■ Graf Zeppelin« 

Kapitän Seidelin 

10. 

Frankreich 

»Ile de France« 

Alfred Leblanc 

11. 

Belgien 

■Belgica II« 

Demnyter 

12. 

Österreich 

■ Frankfurt« 

F. H. Lehnert 

13. 

Schweiz 

■ Zürich« 

Victor de Beanclair 

14. 

Deutschland 

■ Berlin II« 

Otto Korn 

15. 

Italien 

■Libia« 

Nino Piccoli 

16. 

Amerika 

? 

John Berry 

17. 

Frankreich 

■Bearn« 

Georges Blanchet 

18. 

Belgien 

»Minckelers« 

Gerard 

19. 

Österreich 

■ Astarte« 

E. C. von Sig- 
mnndt 

20. 

Schweiz 

■Helvetia« 

Oberleutnant O. 
Sorg 

21. 

Deutschland 

»Reichsflag¬ 

verein« 

Hans Gericke 

22. 

Amerika 

? 

E. Honeywell 


Zn dieser Liste ist zu bemerken, dafi im letzten 
Angenblick Rußland seine Anmeldung zurückgezogen 
hat, weshalb nur 22 und nicht, wie es früher hieß, 
23 Starter verzeichnet sind. Der Name Hans Gericke ist 
in der Liste zn streichen; dieser treffliche Aeronaut ist 
durch einen furchtbaren Unfall ums Leben gekommen, wie 
an anderer Stelle nnseres Blattes berichtet wird. Auch der 
Ballon »Reichsflugverein« ist zerstört. 

Die von Gordon Bennett im Jahte 1905 gestiftete 
Trophäe ist ein Wanderpreis in Form eines Tafelauf¬ 
satzes, ein Luftschiff darstellend, das von einer geflügelten, 
in der rechten Hand eine Fackel, in der linken einen 
Lorbeerkranz tragenden weiblichen Gestalt über Wolken 
geführt wird. Diese fackelschwingende weibliche Gestalt 
versinnbildlicht den modernen Fortschritt. Auf dem 
Körper des Luftschiffs sind Figuren, Flngzeng und Frei¬ 
ballons darstellend, eingraviert. Der ganze Knnslgegen- 
stand ist ans massivem Silber (Gewicht 22 kg) von dem 
Silberschmied Andri Ancoc in Paris nach einem Entwarf 
des Künstlers Lüon Pilet Busgeführt. Sein Wert beträgt 
12.500 Francs. Als Inhaber gilt der Klub, beziehungs¬ 
weise der Verband, dessen Mitglied den Preis gewonnen 
hat. Der Wanderpreis bleibt jeweils nnr bis znm nächsten 
Wettbewerb in dem Lande des Siegers. Wird er durch 
die Vertreter eines Landes in drei aufeinanderfolgenden 
Wettbewerben errungen, so geht er in den endgültigen 
Besitz des von dem Internationalen Lnftfahrer-Verband 
(Filtration Aironantique Internationale) anerkannten Klubs 
oder Verbandes dieses Landes über. 

AnBer diesem Kunstwerk werden für jeden Wett¬ 
bewerb noch verschiedene Geld- nnd Ehrenpreise ans- 
gesetzt. Diesmal gibt es folgende Preise: 

1. Preis: 8000 M. in bar, gestiftet von der Stadt 
Stuttgart, .ein Ehrenpreis, Wert 2000 M., gestiftet von der 
Stadt Stuttgart, die Hälfte der nicht znrnckbezahlten 
Nenngelder (ca. 2400 M ); 2. Preis: 6700 M. in bar, ein 
Ehrenpreis, Wert 600 M., gestiftet vom Wnritembergischen 
Flugsport-Klub, ein Drittel der nicht zurückbezahlten 
Nenngelder (ca. 1600 M.); 8. Preis: 5300 M ln bar, ein 


Ehrenpreis, Wert 300 M., gestiftet vom Kaiserlichen 
Automobil-Klub, Berlin, der Rest der nicht zurück- 
bezahlten Nenngelder (ca. 800 M); 4. Preis: 4000 M. in 
bar, ein Ehrenpreis, Wert 100 M., gestiftet vom Frank¬ 
furter Verein für Lnftschiffihrt: 5. Preis: 30 K) M. in 
bar; 6. Preis: 2000 M. in bar; 7. Preis: 1000 M. in bar; 
8. Preis: ein Ehrenpreis im Werte von 400 M., gestiftet 
von der Stuttgarter Straflsnbahngezellschaft; 9. Preis: 
ein Ehrenpreis im Werte von 300 M., gestiftet vom 
Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt; 10. Preis: 
ein Ehrenpreis im Werte von 200 M., gestiftet von der 
Mitteldeutschen Vereinigung des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. Sonderpreise: Derjenige Billoa, der am längsten 
in der Luft gehalten wurde, erhält einen Ehrenpreis 
(Wert 1000 M.), gestiftet vom Deutschen Lnftfahrer- 
Verband. — Derjenige deutsche Ballon, der unter den 
drei deutschen Billous den besten Platz belegt, erhält 
einen Ehrenpreis im Werte von 300 M., gestiftet von der 
Nordwestgroppe des Dentschen Lnftfabrer-Verbandes. — 
Jeder Führer erhält eine Erionernogsplakette in Silber, 
■ jeder Mitfahrer eine solche in Bronze. 

Der 27. Oktober zeigte kein freundliches Gesicht. 
Vormittae regnete es in Stntlgart. Gegen Mittag besserte 
sich die Witterung. Punkt 3 Uhr waren alle teilnehmenden 
Ballons gefüllt. Der Start wurde dadurch verzögert, daB 
der amerikanische Ballon »Kansas City II« platzte, was 
im Publikum lebhafte Erregung hervorrief, aber weiter 
keinen Schaden verursachte. 

Zwischen 4 Uhr nnd 6 Uhr 20 verlieflen die Ballons 
den Startplatz. Es waren ihrer neunzehn, also um drei 
weniger als die angemeldete Zahl. Von ihnen entfielen je 
drei anf Frankreich, Österreich, Schweiz, je zwei anf 
Amerika, Belgien, Italien nnd Deutschland sowie je einer 
anf Dänemark and England. Ursprünglich war ferner 
beabsichtigt, daB Dr. Bröckelmann als Ersatz für den 
inzwischen tödlich verunglückten Oberiogenieur Gericke die 
Wettfahrt mitmachen sollte, er mtflie aber anf einen 
Protest der französischen Vertreter darauf verzichten. 

Die Ballons schlagen größtenteils nördliche Richtung 
eia; die Luftdruckverteilung ließ prognostizieren, daB bald 
eine Abbiegnng der Ronte noch Nordost oder Ost er¬ 
folgen werde. 

Jn letzter Stunde erfahren wir bereits einiges über 
die Schicksale der Ballons. Die Ronten der Konkurrenten 
gehen sehr stark anseinander. Die besten Aussichten 
haben die nach Norden Geflogenen. — »Astarte« landete 
am 29. Oktober l /,6 Uhr abends in Zarfik, Oberschlesien; 
»Bnsley« am gleichen Abend in Puszta-Felföl-Inacz, süd¬ 
östlich von Budapest. Diese beiden österreichischen Kon¬ 
kurrenten werden bereits übertroffen von »Helvetia«, ge¬ 
landet in Danzig (Distanz 860 km). 


neue aViatische Weltrekords. 

Von der Sportkommission der Filtration Airo- 
nantique Internationale werden die nenen aviatischen Welt¬ 
rekords, die sie bis 30. September d. J. bestätigt hat, 
bekanntgegeben. Es sind die folgenden: 

Geschwindigkeitsrekords. 
a) Ohne Passagier. 


5 km . 

J. Vi Irines, 

Frankreich 

13./I. 2:04 

10 > . 

» 

» 

18. f VII. 3: 30 4 /, 

20 ■ . 


Amerika 

9./IX. 6:56 

30 ■ . 


Frankreich 

13./VII. 10:3i »/, 

40 ■ . 

» 

■ 

■ 14:05»/, 

50 ■ 


■ 

» 17:37»/, 

100 ■ 


» 

» 85:17»/, 

150 ■ . 


» 

■ 62:62'/, 

200 > . 


» 

■ 1:10 : 66 

250 > . 

. Tabuteau, Frankreich 

l./III. 2 : 07:54V, 

300 ■ 

. J. Cobianchi, Österreich 

28./1II. 2:49:00 
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b) Mit einem Passagier. 


10 km . 

. Legagneux, Frankreich 

20./VII. 

4 

24*/, 

20 » . 

• » 

0 

8 

61 

80 » . 

■ » 

0 

13 

13»/, 

4') » . 

» » 

0 

17 

44»/ 

60 » . 

» » 

0 

22 

15 

100 » . 

» * 

0 

44 

36»/, 

150 » . 

• » 

» 1 

: 07 

10 


c) Mit zwei Passagieren. 



10 km . 

. Ch. Nieuport, Österreich 

30./VI. 

5 

45 


d) Mit drei Passagieren. 



5 km . 

. Mandelli« Österreich 

16./VIII. 

3 

48 

20 » . 

» • 

■ 

12 

03 

30 » . 

■ » 

0 

17 

37 

40 » . 

» » 

0 

23 

11 

50 ■ . 

» » 

0 

29 

47 

100 » . 

■ * 

0 

56 

33 


Stnndengeschwindigkeit. 

170*777 km Vidrines, Frankreich 13./VII. ohne Passagier 
130*952 » Legagneux, » 20./ VII. m. einem Passag. 


Distanz. 

a) Ohne Passagier. 

. Vddrines, Frankreich 13./ VII. 46-664 km 

24-665 > 

> » » 162-214 » 

. Tabnteau, . l./IH. 234 431 ■ 

b) Mit einem Passagier. 

. Legagneux, Frankreich 5/VII. 31020 km 

a a 20./VII. 6*639 a 

a a a 133*469 » 

c) Mit drei Passagieren. 

. Mandelli, Österreich 16./VIII. 106029 km 

Dauer. 

Flug mit vier Passagieren, Siegfried, Deutschland, 8./III. 
32 : 39. 

Höhe. 

Ohne Passagier. 

Legagnenz, Frankreich.17./IX. 5450 m 

Mit einem Passagier. 

OM. von Blaschke, Österreich . . . 29 ./VI. 4360 m 

Mit zwei Passagieren. 

Ohl. von Blaschke, Österreich . . >. . 29./VI. 3580 m 
Mit drei Passagieren. 

Sablatnig, Deutschland . 27./IX. 1120 m 

Den Höhenweltrekord für Lenkballons stellte der 
Ballon aCondii am 18. Jnni mit 3080 m anf. 


l / 4 Stunde . 

*/» » 

1 « 

2 Standen 


16 Minuten 
30 

1 Stande . 


1 Stunde . 


EINE REKOROFAHRT OES »L I«. 

Der für die deutsche Kriegsmai ine erbaute neue 
Zeppelin-Luftkreuzer aLI«, der zuerst die kleinen Proben 
in Friedrichsbafen machte, vollführte am 13. und 14. Oktober 
eine Monsterdaneriahrt, die auch noch zn den Übernahms- 
proben gehörte. Diese imponierende Dauerfahrt, welche 
31 Stunden in Anspruch nahm und sich über ansehn¬ 
liche Länder- and Seestreckeu ausdehnte, nahm einen 
durchaus glatten Verlauf. Wohl wurden die ursprünglich 
angestrebten vierzig Stunden nicht erreicht; da aber das 
Schiff etwas stärker bemannt war als nötig und man hei 
minder zahlreicher Besatzung mehr Betriebsstoff hätte mit¬ 
führen können, wird die Übernahmskommission vermutlich 


die gestellte Aufgabe als gelöst betrachten. Bei der nach 
31 Stunden erfolgten Landung war noch für etwa drei 
oder vier Stunden Benzin an Bord. 

Der Aufstieg erfolgte Sonntag den 13. Oktobe; um 
8 Uhr 40 Minuten in Friedrichshafen, die Landung nach 
verschiedenen Kreuz- und Querfahrten Montag den 14. Ok¬ 
tober um 3 Uhr 40 Minuten nachmittags auf dem Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Führer des Luftschiffes waren Oberingenieur Dürr 
und Kapitän Hacker; sie erzählten über die Fahrt 
folgendes: «Kurze Zeit, nachdem das Luftschiff seinen 
Hafen in Friedrichshafen verlassen hatte, kam es in eine 
dicke Nebelschicht, die jede Orientierung verhinderte und 
bis Würzburg anhielt. Über dem Rhöngebirge wurde es 
etwas lichter, und nun ging es in schneller Fahrt direkt 
nach Norden, über Arolsen und Osnabrück. In etwa 1500 m 
Höhe wurde zwischen Borkun und Norderney abends das 
Festland verlassen und die Fahrt über die Nordsee fort¬ 
gesetzt. Die Blinkfeuer von Helgoland dienten nun als 
Richtpunkte, Deutlich zu sehen waten die Lichter eine- 
großen Passagierdampfers, und selbst die abgeblendeten 
Lichter eines Kriegsschiffes konnten von Bord des Luft¬ 
schiffes aus verfolgt werden. Bei Büsum wurde das Fest¬ 
land wieder erreicht, das um 2 Uhr nachts, nachdem Kiel 
passiert worden war, wieder verlassen wurde. Die Ostsee 
wurde durchkreuzt, bis die dänischen Blinkfeier in Sicht 
kamen. Graf Zeppelin kommandierte nun »Kehrt«, und 
heftig gegen den starken Gegenwind aokämpfend, setzte 
das Luftschiff seinen Weg nach Süden fort, um, nachdem 
Lübeck passiert war, mit direktem Kars nach Berlin zu 
steuern.« 

Weitere Einzelheiten der Fahrt sind aus folgenden 
Mitteilungen des»Berliner Lokalaozeigers« zu entnehmen: 

Am 14. Oktober, wo der Luftkreuzer in Berlin ein- 
treffen sollte, war man daselbst zuerst lange über die 
Route des Ballons im unklaren. Um 2 Uhr 20 nachts 
war dieser in Kiel gesehen worden, und zwar mit dem 
Kurs seewärts. »Erst um die Mittagsstunde wurde in 
Berlin bekannt, daä das prächtige Schiff um 9 Uhr früh 
südwärts steuernd Lübeck passiert hatte, und kurze Zeit 
darauf erschien es bereits, von Spandau kommend, über 
Berlin. Die Döberitzer Heerstraße entlang fahrend, überflog 
es den Tiergarten, das Brandenburger Tor und die Linden, 
wo sein Erscheinen überall große Freude erregte, um¬ 
kreiste einmal das königliche Schloß und fuhr dann 
direkt über Tempelbof nach dem Flugplatz Johannisthal. 
Dort batte man mit seiner Ankunft noch gar nicht ge¬ 
rechnet und infolgedessen noch nicht genug Bedienungs¬ 
mannschaften znr Stelle. Der Luftkreuzer mußte deshalb 
nochmals kehrt machen und mit der Landung warten, 
bis die zur Hilfeleistung kommandierten Mannschaften 
vom 3. Gardeinfanterieregiment zu Fuß auf dem Flugplatz 
erschienen waren. Sofort schoß daun das Riesenflagtier, 
das inzwischen über Jdhannisthal, Ober- und Niederschöne¬ 
weide eine Schleife beschrieben hatte, wieder heran, warf 
aus etwa 50 m Höhe zwei Schlepptaue aus, an denen es 
dann langsam zur Erde gezogen wurde. Von den zahl¬ 
reich herbeigeeilten Zuschauern wurde Graf Zeppelin, der 
sich mit seinem Neffen und den Herren der Abnahme¬ 
kommission in der vorderen Gondel befand, mit be¬ 
geisterten Hochrufen stürmisch begrüßt. Langsam wurde 
der Luftkreuzer in die große Luftschiffhalle bugsiert, wo 
er sorgfältig verankert wurde. Erst als das Schiff voll¬ 
ständig festgemacht war, verließ Graf Zeppelin, der die 
lange und schwierige Fahrt glänzend überstanden hat, die 
Gondel und wurde dann vom Grafen Pfeil und Direktor 
Colsmann von der Delag begrüßt und beglückwünscht, 
während die Menge immer neue Hochrufe erschallen ließ. 
Korvettenkapitän Metzing, der Kommandant der Marine¬ 
luftschifferabteilung, der mit dem zukünftigen Führer des 
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Marineluftkreuzers, Kapitänlentnant Hanne, die Dauer¬ 
fahrt mitmachte, sprach ebenso wie alle anderen Fahrt- 
teilnehmer sehr anerkennend und Jobend über die 
Leistungen de6 neuesten Zeppelin-Luftschiffes, das, nach¬ 
dem nochmals alle Teile gründlichst nachgeseben und 
untersucht worden sind, endgültig in den Besitz der Marine 
übergeht. Für eine Beurteilung der Leistungsfähigkeit des 
»LI« muß berücksichtigt werden, daß der normale Benzin¬ 
vorrat wegen Einschiffung der fünf Personen zählenden 
Abnahmekommission um ein entsprechendes Gewicht 
hatte vetringeit werden müssen « 

Dr. Dieckmann, der Chef der Telefnnkenstation, die 
sich an Bord des Loftkreuzers befindet, machte mit den 
drahtlosen Sprechversucben interessante Erfahrungen. Die 
erste Verbindung, die hergestellt wurde, war mit der 
Station Frankfurt a. M., mit der lange Zeit deutlich ge¬ 
sprochen wurde. Hinter Bebra versagte aber infolge 
eines Leitungsdrahtdefekts die Dynamomaschine, so daß 
Dr. Dieckmann keine Telegramme mehr versenden konnte. 
Der Empfänger arbeitete aber stets sehr gut und 
Dr. Dieckmann konnte seinen Fahrtgenossen stets die 
Neuigkeiten und Nachrichten, die über das Wetter und 
die Kriegslage am Balkan von der Telefunkenstation 
Norddeich den Schiffen in der Nordsee übermittelt 
wurden, mitteilen. 

Das Marineluftscbiff bleibt vorläufig in Johannisthal, 
von wo aus öfters Probefahrten unter Führung von 
Kapitanleutnant Hanne vorgenommen werden. Ein Marine¬ 
detachement unter dem Befehl von Kapitänlentnant 
Mecklenburg steht ständig zur Bedienung des Luftkreuzers 
zur Verfügung. 


WIEDER EIN FLIEGENDES FAHRRAD. 

Der zweite Dezimeter-Preis ist gewonnen. Bernard 
J. Dubos bat, nachdem das Haus Peugeot einen ersten 
Aviette-Preis geschaffen, einen zweiten Preis ausgesetzt, 
der unter den gleichen Umständen zu erringen war, wie 
der; erste Dezimeter-Preis. Es war bekanntlich ein Flug 
ohne'Hilfe eines Motors; mir mit der Muskelkraft 'zu be¬ 
werkstelligen, ein Fing über zwei in 10 cm H8he ge¬ 
spannte Schnüre, die 1 m weit voneinander abstehen. Den 
ersten Dezimeter-Preis hat, wie erinnerlich, der Renn¬ 
fahrer Gabriel Ponlain am 4. Juli 1912 gewonnen. 

Am 19. Oktober hat nun der Radrennfahrer Sigmar 
Rettich auf der Pariser Priuzerparkbahn den zweiten 
Dezimeter-Preis im Betrag von 500 Francs errangen. Vor 
einer Kommission überflog er auf seinem zum Flugzeug 
adaptierten Fahrrad in etwa 20 cm Höbe tadellos die 
zwei über dem Boden gespannten Schnüre. 

Die Aviette, welche Rettich zu diesem Luftsprung 
benützte — der in erster Linie als athletische, nicht als 
flugtechnische Leistung anzusehen ist — besteht in einem 
gewöhnlichen Fahrrad, das an der Lenkstange ein unbeweg¬ 
liches Flügelpaar, d. h. eine Drachenfläche von ca. 3 pi 
Spannweite trägt. Der Neigungswinkel der Tragfläche ist 
in Rahelage etwa 35°. In der Bewegung verflacht er 
sich infolge des Luftwiderstandes und der Elastizität der 
Fläche. Nzch kräftigem Anlauf erhebt sich das Rad bei 
ungefähr 30—35 km stündlicher Geschwindigkeit zuerst 
mit dem Vorderteil, dann ganz in die Luft. Die von 
Rettich am 19. Oktober im Sprang zurückgelegte Strecke 
mag etwa 3 m betragen haben. 


ZUR BERLINER HERBSTFLUGWOCHE. 

Wie schon kurz mitgeteilt, wurde der schöne Ver¬ 
lauf des Johannisthaler Herbst-Meetings am letzten Tag, 
dem 6. Oktober, dadurch getrübt, daß sieh ein Todes¬ 
sturz zweier Personen ereignete. Die erschütternde Wir¬ 
kung desselben war eine nm so gröSere, als sich die 
Wettbewerbe der übrigen Tage ohne jeden nennens¬ 
werten Unfall oder Schaden abgespielt hatten. 


Die beiden Opfer sind der Flieger Ernst Alig and 
der Monteur Karl Lieban. Ernst Alig war erst 29 Jahre 
alt, unverheiratet und geborener Württemberger. Er lernte 
das Fliegen zuerst auf einem Dorner-Eindecker, auf dem 
er im Frühjahr dieses Jahres das Pilotenexamen in glän¬ 
zendem Stil absolvierte. Nachdem er in der diesjährigen 
Berliner Frühjahrsflngwoche schon durch seine schönen and 
kühnen Flüge aalgefallen war, wnrde er von der Firma 
Kühlstein engagiert, nm deren schnellen Torpedo-Ein¬ 
decker zu steuern. Alig machte sich mit diesem Apparat 
sehr bald vertrant nnd wollte auf ihm noch grofle 
Leistnngen vollbringen. Der verunglückte Monteur Karl 
Lieban war auch sehr jung. Er stand im 23. Lebensjahr 
nnd war wegen seiner Tüchtigkeit und Zuverlässigkeit 
bekannt. 

Über den Hergang des Unglücksfalles sowie über 
den Eindruck, den er hervorrief, sei ans Berliner Blättern 
folgendes angeführt: 

«Nachdem am Nachmittag von 3 Uhr an nm den 
Bombenwnrfwetlbewerb, den Geschwindigkeits-, D iner¬ 
und Höhenpreis fleiflig geflogen worden war, startete 
5 Uhr 10 Minuten der Flieger Alig anf seinem Torpedo- 
Eindecker mit seinem Monteur Lieban als Fluggast nm 
den Preis des Kriegsministerinms für den schnellsten 
Aufstieg mit kriegsmäßiger Belastung. Nach einem kurzen 
Anlauf erhob sich der schnelle Eindecker vom Boden, 
hatte nach fünf Minuten etwa 2f.O m Höhe erreicht nnd 
flog nun über den zehn anderen Flagzengen, die sich 
ebenfalls in der Lnft befanden, mit grofler Geschwindig¬ 
keit, immer noch steigend, hinweg. Als der Apparat 
sich gerade über der dicbtbesetzten Hügeltribüoe befand, 
machte er plötzlich eine scharfe Knrve nach dem Flug¬ 
platz za and zugleich gewahrten die ihn scharf beob¬ 
achtenden Zuschauer einen Feuerschein nnd starken 
Rauch, der aus dem Flog'.eug kam. Im nächsten Angen¬ 
blick flogen die Flügel in Fetzen davon und der fisch- 
förmige Rumpf des Eindeckers sauste wie eine Bombe 
mit dem schweren Vorderteil senkrecht in die Tiefe. 

Ein lauter Schreckensschrei ging dnrch das Publikum, 
unter dem sich auch Prinz Friedrich Leopold mit Ge¬ 
mahlin and seinen beiden Söhnen, den Prinzen Frie irich 
Sigismund and Friedrich Leopold, befand, als sich in 
ungefähr 100 m Höhe eine Menschengestalt ans dem 
fallenden Flugzeug löste, sich mehrmals Überschlag nnd 
ebenfalls in die Tiefe stürzte. Wie sich später heraus¬ 
stellte, war es der Flieger Alig, den die mit dem Anto 
hinzueilenden Ärzte und Hilfsmannschaften 10 m entfernt 
von der gänzlich zertrümmerten Flngmaschine vollständig 
zerschmettert auffanden. Sein Passagier and Monteur 
Lieban maßte erst unter den Trümmern des Flugapparates 
hervorgezogen werden. Sein Körper war ganz gerissen, 
er muß sofort tot gewesen sein. Der Flngplatzkranken- 
wagen brachte die beiden Leichen in das Lazaretlgebände 
des Flugplatzes. Der zertrümmerte Flngzengkörper lag nnr 
30 m von der Hügeltribüne entfernt, in die er unbedingt 
hineingefallen wäre, wenn Alig nicht kurz vor dem Absturz 
die scharfe Knrve nach dem Flugfeld hin gemacht hätte. 

Die Ursache des Absturzes läßt sich selbstverständ¬ 
lich genau nicht feststellen, doch konnte beobachtet 
werden, daß aus irgend einem Grunde, etwa Vergaser¬ 
brand, die Leinwand des Flugzeuges Feuer fing. Alig 
wollte dann schnell znr Landung schreiten and machte 
darauf, am auf den Flagplatz zn gelangen, die ver¬ 
hängnisvolle scharfe Linkskurve, bei der dann der Sturz 
erfolgte. Hierbei brachen die Flügel ab and das schwere 
Flugzeug stürzte wie eine Bombe in die Tiefe.« 

Die >B. Z. am Mittag« vom 7. d. M. knüpft fol¬ 
gende Bemerkungen an den Vorfall: 

«Die gestrige Flagkatastrophe war wohl die furcht¬ 
barste, die wir in Deutschland je erlebt haben. Nicht, 
weil zwei Menschen dabei amkamen. Das haben wir — 
leider — schon öfter erlebt, sondern durch ihre Dramatik. 
Man denke: Vor den Augen einer tansendköpfigen 
Menschenmenge gerät in gewaltiger Höhe ein Flugzeug 
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in Brand; der Führer will rasch landen, da brechen die 
Flügel, die Maschine zerfiattert förmlich in Fetzen, ein 
menschlicher Körper saust wie ein Geschoß gegen die 
Erde. . . . Ein Krachen, alles vorbei. Zwei jnnge Menschen¬ 
leben sind vernichtet, aasgelöscht. 

Dann aber dringen sich die Fragen vor: Mußte es 
geschehen? Und: Wo liegt die Schuld? Die staa's- 
anwallschaftliche Untersuchung wird ja ergeben, ob die 
Konstruktion der Flügel des Kühlstein-Eindeckers (Kon¬ 
struktion Couri) zu schwach war, so daß diese wegbrechen 
mnßten, als das Flugzeug steil niederging. An eine 
Explosion des Benzintanks, die von verschiedenen Seiten 
als Ursache der Katastrophe angegeben wird, zu glauben, 
fällt etwas schwer. Beinahe übereinstimmend stellen die 
Flieger, die den Todessturz beobachteten, die Sachlage 
folgendermaßen dar: Beim Einfüllen von Benzin wurde 
etwas Brennstoff übergegossen und dieser geriet durch 
die Funken des Anspaffs in Brand. -Al« Alig dies merkte, 
wollte er so rasch wie möglich landen. In der Kurve, 
die er beschreiben mußte, um auf den Platz zu kommen 
— die Maschine schwebte über den Tribünen — legte 
sich der Eindecker schräg und nun gab Alig kräftig Ver¬ 
windung. Dies scheint der Augenblick gewesen zu sein, 
an dem unter dem starken Winddruck die Flügel brachen. 

Es sei hier auf einen Mangel hingewiesen, dem — 
falls witklich einwandfrei festgestellt werden kann, daß 
ein Konstruktionsfehler den Tod der beiden Leute ver¬ 
ursacht hat — mit die Schuld in die Schuhe zu schieben 
ist: das ist das Fehlen einer behördlichen Abnahme¬ 
kommission für Flugzeuge. Wer ein Automobil kauft, 
muß dieses genau prüfen lassen und die Polizei beanstandet 
alles, was den Vorschriften nicht entspricht. Und um das Flug¬ 
zeug, den viel gefährlicheren Segler der Lüfte, kümmert 
sich niemand. Jeder darf bauen, wie er will, und dem 
Erzeugnis Menschenleben an vertrauen, ohne daß die Be¬ 
hörde ein Wort dasn sagt. Es soll kein Schrei nach der 
Polizei sein, wenn wir verlangen: Schafft strenge Ab- 
nahmebedingnngen für Flagmaschinen, ähnlich denen, die 
für Kraftfahrzeuge bestehen, zum Schatze unserer tapferen 
Flieger und auch des Publikums.« 

Die Ergebnisse der Flugwoche sind nach der Ent¬ 
scheidung des Preisgerichtes die folgenden: 

I. Wettbewerb um den Preis des Mini¬ 
steriums der öffentlichen Arbeiten für den 
kürzesten Anlauf beim Aufstieg von Flug¬ 
zeugen (7600 M.). 


a) Doppeldecker. 


N r. Flugführer 

Läoge der 
k Örterten Anläufe 

Da« Mittel 

Prela 

1. Rupp .... 

. 58*60 « | 
44-78 « 
68-79 «J 


60-71« 

3000 M. 

2. Büchner . . . 

. 65*09 « I 
7060« 
6' t-70 « j 


62-13 « 

2000 M. 

3. Lindpaintner . 

72-40«] 
71-40 « 
62-65 «J 


68-78« 

1500 M. 

4. Thelen . . . 

. 129-26« 1 
12210« 
129-00« J 


12018« 

— 

Der 4. Preis 

von 1000 M. 

wird Thelen 

nicht zu- 


gesprochen, da das Mittel aus seinen drei besten Anläufen 
90 « bei weitem übersteigt, der Betrag von 1000 M. wird 
also dem Ministerinm der öffentlichen Arbeiten zur Ver¬ 
fügung gestellt. 

b) Eindecker. 

1. Krueger . . . 99*66 « | 

8903 « l 97-66 « 8000 M. 

104-30 « | 

2. Stoeffler .... 88*46 « | 

12.V4Ö « i 101-28 « 2000 M. 

9000 ns j 



b) Eindecker. 


Nr. FlugfQbrer 

Läoge der 
kflrze«ieu Anläufe 

Des Millel 

Preis 

3. Keidel 

. 127-30 « i 
129-35 « J. 

121 35 « | 

129-33 « 

— 

4. Boutard . . 

. . 108 00 «i 

152-10« !• 
129-07 «1 

129-78 « 

— 


Der 8. und 4. Preis wird vom Preisgericht keinem 
der Bewerber zuerkannt, da die von den in Betracht, 
kommenden Bewerbern erzielten Leistangen za weit hinter, 
den Leistungen der beiden ersten Preistiäger zurückstehen. 
Der Betrag von 2600 M. wird daher dem königlich preußi¬ 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Ver¬ 
fügung gestellt. 

II. Aufstiegs Wettbewerb. £000 M. 

1. Krieger . 10T0 m erreicht in 14 Min. 47 Sek. 2500 M 

2. Bier . . . 1000 m » » 26 » 11 » 1500 M 

Der 3. Preis vou 1000 M. kommt nicht zur Aus¬ 
zahlung, da kein weiterer Teilnehmer sich an dem Wett¬ 
bewerb beteiligt hat, und wird daher dem königlich 
preußischen Kriegsministerium zur Verfügung gestellt. 

III. Gleitflugwettbewerb. 5003 M. 


Nr. Flugführer Hübe Läoge Preis 

1. Rupp . . . .135-30« 1196-00 « 2500 M. 

2. Schmidt .... 129 80 « 978-60« 15(K) M. 

3. Hild . 139 05 « 891-90« 1000 M. 

4. Schauenburg . . 111*60« 889-60 m — 

IV. Wettbewerb um die größte Gesamtflugzeit. 

10.000 M. 

Nr. Flugführer Minuten Preis 

1. Sedlmayr . 466 M. 1262-11 

2. Mohns . . . 399 M. 1104-34 

3. Friedrich.371 M. 1026 85 

4. Hild. 300 M. 830 83 

5. Grade . . 271 M. 750-07 

6. Häusler . 172 M. 47606 

7. Boutard . . . .140 M. 387 49 

8. Schwandt. . 141 M. 390 26 

9. F. L. W. Müller.135 M. 373-65 

10. Faller.135 M. 878-66 

Im ganzen 29 Prämiierte. Wert der Minute M. 2 76. 

V. Wettbewerb um die größte Geschwindigkeit. 

3000 M. 

Nr. Flugführer Zelt Preis 

1. Schmidt.7 Min. 0 Sek. 2000 M. 

2. Krieger.7 » 12 » 1000 M. 

3. Stoeffler.8 ■ 44 » — 

VI. Wurfwettbewerb. 2000 M. 

Nr. Flugführer TreffBr Preis 

1. Stoeffler.4 M. 615 89 

2. Fokker.2 M 307 69 

3. Sedlmayr.2 M. 807 69 

4. Hild.2 M. 307 69 

6. Schauenburg.2 M. 807-69 

6. Mohns.1 M. 153 85 

VII. Höhenpreis. 

Nr. Flugfahrer Hübe Preis 

1. Fokker . . . 3095« Ehrenpreis and 1000 M. 

2. Danetz .... 2400 « 

3. Dunetz. 1740« 

4. Bier.1100« 


VIII. Für Trostpreise. 1C00 M. 

1. Ein Trostpreis in Höhe von 600 M. wird Dunetz 
für die während der Flagwoche erreichte zweitbeste Höhe 
von 2400 « zugesprochen. 2. Ein Trostpreis in Höhe von 
600 M. wird Kurt Müller zugesprochen, da ihm infolge 
Beschädigung seines Flugzeuges durch Sturm eine Teil¬ 
nahme an dem Wettbewerb anmöglich gemacht worden ist. 



















Nt. 21 


WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 


VON DEN DEUTSCHEN LENKBALLONS. 

Der Schaden, welchen der Brand des Militärluft¬ 
schiffes »M 3« verursacht hat, ist nicht gering. Es 
wurden dabei auch die beiden in der gleichen Halle be¬ 
findlichen abmontierten Militärluftschiffe »M 1. und 
»M 2« in Mitleidenschaft gelogen. Die Hüllen der beiden 
Luftschiffe befanden sich im hinteren Teile der großen 
H a llc» in deren vorderem Teil der >M 3i lag, und waren 
zugedeckt. Die Gondeln, Motoren und Kielgerüste waren 
dagegen in der Werfthalle untergebracht. Die Unter¬ 
suchung hat nun ergeben, daß die Hülle des »M 1« 
wenig, dagegen die des «M 2« durch die Flammen stark 
beschädigt ist. Es wird einer mehrwöchigen Reparatur 
bedürfen, um die Gashüllen wieder betriebsfertig zu 
machen. Die Hüllen der beiden beschädigten Luftschiffe 
fassen je 5200 m* Gas und besitzen je eine Länge von 
74 und einen gröBlen Durchmesser von je 12 m. 

Am 13. Oktober führte das Zeppelin-Luftschiff 
■ Hansa« eine Fahrt von Hamburg nach Gotha aus, die 
deshalb bemerkenswert ist, weil sie zeigt, wie gut man 
jetzt schon bei Nebel zu navigieren versteht. Dr. Hilde¬ 
brandt schreibt darüber im «Berl. Lokalanz.«: 

■ Undurchdringlicher Nebel herrschte in Hamburg, 
so daB n an, wöitlich genommen, keine zehn Schritt weit 
sehen konnte. Der Aufstieg fand trotzdem um 9 Uhr 
statt, und nach wenigen Sekonden schwebte die aHansa« 
io 200 ffl Höhe über dem Nebel, bestrahlt von der 
wärmenden Sonne. Die Kirchtürme Hamburgs ragten mit 
ihren Spitzen aus dem Wolkenmeer hervor, aber von der 
Erde war rein gar nichts zu eikennen, nur zeitweise sah 
man die schwarzen Spitzen eines Schornsteins empor¬ 
tauchen. Es wnrde Kurs nach Süden genommen; die 
Richtnng des Windes wurde festgestellt, seine Geschwin¬ 
digkeit geschätzt und danach die Fortbewegungsgeschwin¬ 
digkeit des Schiffes über der Erde ermittelt. Etwa 40 km 
südlich Hamburg konnte man erst wieder einige Wege 
erkennen. Eine besonders markante Gabelung, an der 
fünf Wege mündeten, gestattete nach dem festgelegten 
Kurs die erste Orientierung. Man war, wie es sich nach¬ 
her auch tatsächlich erwies, bei Egestorf, etwa 30 km 
Festlich Lüneburg. Gegen 10 Uhr' war dann deutlich das 
Militärlager von Münster zu sehen, so daB man feststellen 
konnte, daB das Schiff erfreulicherweise genau Kurs ge¬ 
halten hatte, daB man also Windrichtung und Geschwin¬ 
digkeit genau festgelegt hatte. 

Die Lüneburger Heide lag im Nebel, der Sich erst 
um 11 Uhr verzog, als man Hifhorn erreicht batte. Bis 
Braunschweig befanden sich vierzehn Fahrgäste an Bord, 
außerdem die Besatzung mit Dr. Eckener als Leiter und 
Dipl.-Ing. Dörr als Führer. Ferner nahmen an der Fahrt 
noch teil Oberst von Ludendorff vom GroBen General¬ 
stabe, der Neffe des Grafen Zeppelin, Baron von Gem- 
mingen und Verfasser. In Braunschweig, wo Passagier¬ 
wechsel erfolgte, stieg der Herzog-Regent Johann Albrecht 
mit Gemahlin nnd Gefolge ein, um an der Fahrt über 
den Harz teilzunehmen. 

Es ging über Wolfenbüttel—Goslar, von welcher 
Stadt der übliche Obolus für Überfliegen entrichtet wurde, 
und dann kam die angesichts der schlechten Anftriebs- 
verhältnisse schwere Frage, ob man in den Harz hinein¬ 
gehen sollte. Schon war der Kurs westlich genommen, 
als Dr. Eckener die Anordnung gab, die Bahn nach 
ClanBthal—Zellerfeld entlang zu fahren. Eine Höhenfahrt 
kostet immer eine Menge Ballast und auBerdem eine Menge 
wertvollen Gases; es ist also auch eine Geldfrage. Wenige 
Kilometer vor dem Clausthaler Hochplateau wurde des¬ 
halb abgebogen, weil man nicht über 600 m hinanfgehen 
wollte, aber 800 m hätte steigen müssen. Dann ging es 
wieder nach Westen in die Vorberge des Harzes und 
westlich herum nach Osterode. 

Herrlich war der Anblick des Harzes! Gerade im 
Herbst präsentiert sich das Gebirge in der Farbenpracht 
der grünen Tannenwälder and der dazwischen verstreut 
liegenden Laubbäume dem Auge in wunderbarer Schön¬ 
heit. Bequem konnte man von den Sesseln der Kabine 
das herrliche Naturschauspiel genießen. Die Fahrtge- 
zeb windigkeit des Schiffes betrag 10 hm, so daß Perspqen- 


und Güterzüge sehr schnell hinter dem Luftschiff zurück- 
blieben. Nach siebenstündiger Luftreise, wovon auf die 
Zwischenlandung in Brannschweig fast l'/ t Stunden, auf 
die Schleifen über verschiedene Städte etwa eine Stande 
gerechnet werden müssen, langte die «Hansa« in Gotha 
an. 4 l /i Stnnden reine Fahrzeit waren für die Strecke 
Hamburg—Gotha nur nötig gewesen I Prinz Albert von 
Schleswig-Holstein nnd seine Gemahlin waren zum Empfang 
des,, herzoglichen Paares anwesend. Es ist bekannt, welche 
Verdienste sich der Prinz als Präsident des Deutschen 
fliegerbandes um den Flugsport erworben hat. Das Inter¬ 
esse, das dieser Fürst wie auch der Regent von Branu- 
schweig für die Luftfahrt beweisen, wird hoffentlich nicht 
verfehlen, sich auf weitere Kreise zu übertragen.« 

Am 17. Oktober wurde in Johannisthal das Marine- 
luftschiff «L I« vom Staatssekretär Großadmiral von Tir- 
pitz übernommen. Graf Zeppelin war zugegen. Herr von 
Tirpitz besichtigte das Luftschiff eingehend und richtete 
seine Anfmerksamkeit vor allem auf die Station für draht¬ 
lose Telegraphie an Bord des Luftkreuzers, die sich 
während der 31stündigen ununterbrochenen Fahrt gut be¬ 
währt hatte. Die drei Motoren waren auseinanderge¬ 
nommen worden, um eine etwaige Abnützung an den 
Maschinen festzustellen. Die Prüfang ergab, daB die 
Motoren nicht im geringsten gelitten hatten. Nach fast 
einstündiger Besichtigung erklärte Herr von Tirpitz das 
Luftschiff als in den Reichsdienst übernommen und über¬ 
gab dem Korvettenkapitän Melzing offiziell das Kom¬ 
mando. Staatssekretär von Tirpitz beglückwünschte sodann 
den Grafen Zeppelin. Zukünftiger Führer des Luftschiffes 
ist Kapitänleutnant Haone. 

Vorläufig bleibt das Luftschiff noch in Johannisthal, 
von wo aus verschiedene Fahrten unternommen werden 
sollen. Der Marineluftkreuzer ist das größte Zeppelin- 
Schiff, das bisher gebaut wurde. Er hat eine Länge von 
150 m, einen Durchmesser von 15 m und einen Raum¬ 
inhalt von 22.000 «i®. Die Hülle umschließt 18 Gaszellen, 
Das Schiff wird bewegt von drei Maybach-Motoren von 
je 170 Pferdestärken, die vier Aluminumpropeller an¬ 
treiben. Die Steuerung sitzt vereinigt in einem Rahmen 
am Heck des Schiffes. Das Höhensteuer besteht aus acht 
Horizontal- und das Seitensteuer aus sechs Vertikalflächen. 
Anf dem Rucken des starren Luftschiffkörpers befindet 
sich eine Plattform ans Aluminiumblech alB Beobachtungs- 
Stand für die Offiziere, die durch einen Steigschacht, der 
durch den Luftschiffkörper führt, erreicht wird. Das 
Reichsmarinelnftschiff ist der 14. Zeppelin-Kreuzer, der 
.in Friedrichshafen gebaut, und das vierte Luftschiff, das 
in diesem Jahre durch die Zeppelin-Gesellschaft hergestellt 
worden ist. 

Am 24. Oktober vollbrachte der Zeppelin-Kreuzer 
■Viktoria Luise« eine bemerkenswerte Leistung. Er stieg 
am Morgen in Friedrichshafen auf nnd landete nach zwei- 
einviertelstündiger Fahrt in München. Nach kurzem Auf¬ 
enthalt stieg das Luftschiff wieder anf und kehrte nach 
Friedricbshafen zurück, wo es nach 3®/ 4 Standen eintraf. 
Die reine Flugzeit für die 360 km lange Strecke Fried¬ 
richshafen—München—Friedrichshafen beträgt 5 Stunden 
56 Minuten, was einen Stundendurchschnitt von über 
60 km bedeutet, ziemlich viel für eine effektive Reise¬ 
geschwindigkeit auf einer Tour- und Retourfahrt. 

Über die 31stündige Rekordfahrt des Marineluft- 
schiffes vor der Übernahme wird oben an besonderer 
Stelle berichtet. 


DIE LUFTFLOTTENAKTION IN ÖSTERREICH. 

Am 24. Oktober traten im Saale des Bundes öster¬ 
reichischer Industrieller der Finanz-, Arbeits- und Pro- 
pagandaaüsschuB des Zentralkomitees zur Schaffung einer 
österreichischen Luftflotte zu einer Sitzung zusammen. Eis 
waren anwesend: Finanzminister Dr. Ritter von Zaleski, 
die Minister a. D. Dr. Ritter von Korytowski und 
Dr. Prade, Hugo Fürst Dietrichstein, Prinz Alexander 
Solms-Braunfels, der Vizegouverneur der österreichisch- 
ungarischen Bank Geheimer Rat Dr, Ritter von Gruber, 
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Graf Rudolf Traun, der Obmann des Arbeitsausschusses 
Abgeordneter Denk, Generaldirektor Dr. Hall, die Bank¬ 
direktoren Dr. Spitzmüller, Marcus, Wiedmann und 
Lechner, Prokurist Kantor, Regierungsrat Pennei, der 
Präsident des Bundes Österreichischer Industrieller Kom¬ 
merzialrat Vetter und Generalsekretär Dr. von Weiss, 
Oberkurator Faber, Baron Economo, Hauptmann Baron 
Berlepsch, Oberbaurat Redlich, Philipp von Gomperz, 
Richard von Lieben, Oberst Suchomel, die kaiserlichen 
Räte Flesch und Uhl, Major Hinterstoisser, Chefredakteur 
Wilhelm Singer, Fregattenleutnant Slawik, Rittmeister 
von Umlauf!, Hanptmann Boemches, der Präsident des 
Österreichischen Flugsport-Klubs Eyb und Vizepräsident 
Pflanzer, Bildhauer Gurschner, Dr. Ascher u. v. a. 

Minister a. D. Dr. von Korytowski eröffnete die ; 
Versammlung, begriiflte die Anwesenden und dankte im ! 


besonderen dem Finanzminister für sein Erscheinen. So¬ 
dann besprach der Vorsitzende die in der letzten Zeit 
gezeichneten großen Spenden, die als vielversprechender 
Anfang betrachtet werden dürfen. 

Obmann des Arbeitsausschusses Abgeordneter Denk 
berichtete über die bisherige Tätigkeit und legte einen 
Plan für die Entfaltung einer intensiven Agitation vor, 
der eingehend beraten wurde. 

Direktor Marcus, als Obmannstellvertreter des Finanz¬ 
ausschusses, konnte für die nächste Zeit weitere größere 
Spenden in Aussicht stellen und auf Grund seiner Ver¬ 
handlungen mit dem Kriegsminisler die weitestgehende 
Förderung der Aktion seitens der obersten Militärbehörde 
Zusagen. Es werde die Schaffung einer Medaille geplant, 
die allerorts verkauft werden soll. 

Die Sitzung wurde in später Nachtstunde geschlossen. 


Der ETRICH-MONOPLAN 

besitzt nach dem Urteile der Fachwelt die größte Stabilität und Gleitfähigkeit, ist somit 

der sicherste Apparat. 

Fast sämtliche PrEiSB der I. österreichischen Flugwoche wurden auf EtPich-MonoplailBn gewonnen, und zwar: 

Kaiserpreis für Überlandflug : Oberleutnant v. BLASCHKE Überlandflns-TelliuiffsprelstOberleutnant MILLER.Oberleut- 
und Rittmeister v. UMLAUFF. nantBIEF^IngenieurSTANGERjOberleutnantv.BLASCHKE, 

Kolaerprela für Höhe: Oberleutnant BIER. _ HERMANN HOLD, Oberleutnant STOHANZL. 

_ . , „ _ Preis der Stadt Wien: Oberleutnant BIER und Oberleutnant 

Landeeprele für Dauer: KARL ILLNER. v BLASCHKE. 

Landeaprele für Distanz: Oberleutnant BIER. Preis der Gemeinde Neunhlrohen: Oberleutnant MILLER. 

Londesprela für Höhe: Oberleutnant BIER. £ re J“ des Krlegamlnisterluma: Oberleutnaut MILLER 

_ . , ,, , ,, , Prela des Handeleminleterlnma: MOTOR - LUFTFAHR 

Oeaohwlndlffkeltaprela: Ingenieur STANGER. ZEUG - GESELLSCHAFT, und viele Tagespreise. 

Flugunterpicht zu günstigen Bedingungen. ~ — 

MOTOR«LUFTFAHRZEUG✓ GESELLSCHAFT M. B. H., WIEN XIII/3. 


Niederösterreichische 


Landes-Versicherungs-Anstalten. 

Im lateren« der des Verslohenmnsohutzei bedürftigen Bevölkerung hat das 
Land VlederSsterreloh mit reichen Garantiemitteln auigestattete Ver- 
■iehenings - Anstalten mit folgendem Wirkungskreise ine Leben gerufen, 

und zwar: 

I A h A II t. unH Dnninn Versicherungen In ganz Clslelthaolen auf das Leben des Manschen la den venohiedeneten 
|. » ™ O M • UIIU nenien- Kombinationen, als: Todesfall•, Erlebens-, Ansstener- und Bentenrenloherunfen 


Versicherungsanstalt: 

Brandschaden-, 
Versicherungsanstalt: 

m H a g 61-Versicherungs 
anstatt: 


II- Kombinationen, als: Todesfall-, Erlebens-, Aussteuer- und Rantenvenlohernngen 
sowie Volksverelcherungen (letztere auoh ohne ärztliche Untenuohuna; vortellliuftaete 
Altere-lnvalidltätsverslcheruug durch zwanglose Einlagen ln der SektlonRentenaparkaase; 

Vareleherangen gegen Feuerschäden an Gebinden, Mobilien and Fsldfrttahten; 

versichert gegen Verluste, welehe au dar Beschädigung oder Vernlobtnng dar Bo den- 
erzengnlsee von in Nlederdsterreloh gelegenen GrundstQoken dnreh Hagel entziehen ; 


I, VI0 h ' Vinichtrunjt- Tenicherl gegen Verloste, welche Viehbesitzer an Ihrem In Madertatenelek etn- 
aH8talt gestellten Rinder-, beziehungsweise PferdebesUnde erleiden sollten; 

und Haftpflicht- Rineel-, Kollektiv- and Relseunfall- and Haftpflicht- sowie Wasser 

Versicherungsanstalt : leltungzschlden Versicherungen. 

Neu eingeführt: Wasaerleitungsachädsii-Versicherung. 

DlabatiUsks Anfragen find n flehten ab 41« nlederösterr. Laades-Unfall- und Haftpflicht Versicherungsanstalt. 

Tmrsteherungsbedtngungen günstig. Prämien billig. Unbedingte Sicherheit durch den 
Charakter der Anstalten als „ÖFFENTLICHE INSTITUTE“ geboten. 

Sitz der Anstalten: WIEN I. Löwelstrasse 14 und 16. 

Pereonen, welche sieh Im Ahqnlsitlonsdlenste za betäll ee beabsichtigen, beilaben Ihre Adrosee bekanntzngehen. 
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K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) — 


Zu dem in letzter Nummer gebrachten Verlaufe der 
Zielfahrt sind nunmehr die offiziellen Resultate nachzu¬ 
tragen, wobei die Ballons in der Reihenfolge ihrer Starts 
unter Beisetzung der rollbrachten Leistung und des er¬ 
zielten Preises angeführt werden. 

1. »Margarethe«, Führer k. n. k. Hauptmann 
Theodor Malina, Korbinsassen Frau Baronin Antonia 
Mayer von Löwenschwert, Dr. Viktor Hess, k. u. k. 
Leutnant Gustav Marsch. Ahfahrt 10 : 44, Landung 11:66 
bei Kopfstetten, 2050 m vom Ziel, größte erreichte Höhe 
1925 m. V. Preis. 

2. »Austria«, Führer Ingenieur Rudolf Gridl, Korb- 
insassen k. u. k. Hauptmann Ferdinand Richter von 
Burgbrücken, Großindustrieller Gustav Bader, Abfahrt 
10 : 45, Landung 12: 10 zwischen Witzelsdorf und Loi- 
mersdorf, 2600 m vom Ziel, größte erreichte Höhe 
1700 zw. Anschließend an die Zielfahrt unternahm im 
Ballon »Austria« Herr k. u. k. Hauptmann Ferdinand 
Richter von Burgbrücken um 1 : 10 von der Landungs¬ 
stelle zwischen Witzelsdorf und Loimersdorf mit . Frau 
Dora Bader als Korbinsassin einen Aufstieg. Um 2 : 30 
wurde in Kittsee, südlich Preßburg, glatt gelandet. Die 
zurückgelegte Strecke beträgt 24 km, die größte erreichte 
Höhe 2300 m. 

3. »Vindobona«, Führer k. u. k. Hauptmann Franz 
Mannsbarth. Korbinsassen Ingenieur Paul Kurt und 
Richard Bruckner. Abfahrt 10 : 46, Landung 12 : 20 auf 
einer Wiese südöstlich von Witzelsdorf, 3100 m vom 
Ziel, größte erreichte Höhe 2510 m. 

4. »Salzburg«, Führer k. ü. k. Hauptmann Wilhelm 
Hoffory, Korbinsassen Fräulein Marianne Cassinone, Ober¬ 
ingenieur Wilhelm Stratmann. Abfahrt 10 : 42, Lan¬ 
dung 12 : 15 zwischen Witzelsdorf und Loimersdorf, 
1975 m vom Ziel, größte erreichte Höhe 1800 m. 
IV. Preis. 

5. »Ezcelsior«, Führer Maximilian Mautner, Korb¬ 
insassen kais. Rat Josef Flesch, k. u. k. Rittmeister Hans 
Ritter Umlauf! von Frankwell, Fräulein Ulberti. Abfahrt 
10 : 50, Landung 5000 m vom Ziel. 

6. »Radetzky«, Führer Dr. Eduard Etthofen, Korb¬ 
insassen Bruno Kern. Abfahrt 10 : 52, Landung bei 
Kopfstetten, 2150 m vom Ziel. VI. Preis. 

7. »Ragusa«, Führer k. u. k. Oberleutnant Johann 
Hauswirth, Korbinsassen k. n. k. Oberleutnant Heinrich 
Weiss, Abfahrt 10:63, Landung 11:40, nordöstlich von 
Eckartsan, 1100 m vom Ziel, größte erreichte Höhe 
2250 m, I. Preis. 

8. »Wimpassing«, Führer Vizepräsident Alexander 
Cassinone, Korbinsassen Norbert Reichert, Ernst Müller. 
Abfahrt 10 : 65, Landung 12 : 05 bei Eckartsau, 1400 m 
vom Ziel, größte erreichte Höhe 1700 m. II. Preis. An¬ 
schließend an die Zielfahrt unternahm im Ballon »Wim¬ 
passing« Herr Ingenieur Ernst Müller eine Solofahrt zur 
Erlangung deB Führerdiplomes. Der Aufstieg erfolgte um 
12 : 30 bei Eckartsau, die Landung um 1 : 45 westlich 
Otoszvär in Ungarn, die zurückgelegte Strecke beträgt 
43 km, die größte erreichte Höbe 3250 m. 

9. »Hungaria«, Führer k. u. k. Oberleutnant Sieg¬ 
fried Heller, Korbinsassen k. u. k. Leutnant Max Macher 
und k. u. k. Leutnant Viktor Schänzel. Abfahrt 10 :00, 
Landung 12 : 06 östlich Witzelsdorf, 1960 m vom Ziel, 
größte erreichte Höhe 1800 m. III. Preis. 

Dienstag den 1. Oktober unternahmen im Ballon 
»Excelsior« die Herren Ingenieur Paul Kürt und Leut¬ 
nant Max Macher unter der Führung des Hauptmann 
Franz Mannsbarth vom Klubplatze einen Aufstieg. Um 
10 Uhr 47 Minuten abends erhob sich der Ballon in die 
Lüfte und nahm deuIVeg über Ober-Siebenbrunn, Salm¬ 
hof, Marchegg (650 m hoch), Stampfen um 11 = 68, 
St. Georgen (1000 m hoch), Szered a. d. Waag (1700 m 
hoch). Um 1 : 46 wurde eine Höhe von 1900 m und nm 


3:08 eine Höhe von 2000 m erreicht. Der Ballon über¬ 
flog nnn die Nizna Titra, die Hobe T&tra und die Ost- 
Beskiden. Nördlich Sambor wurde um 5 : 33 in 1700 m 
Höhe der Sonnenaufgang beobachtet. Um 6 : 06 wurden 
2300 m, um 6 : 15 mit 2950 m die größte Höhe ver¬ 
zeichnet. Der Ballon nahm nnn die Richtung gegen die 
Grodeker Teiche und die Bahnlinie Sambor—Lemberg. 
Um 8:45 früh wurde eine glatte Landnng bei starkem 
Bodenwiod 3 km nördlich Mikolajöw, östlich Lemberg, 
vollzogen. Die zurückgelegte Strecke beträgt 573 km. 

Sonntag den 6. Oktober unternahmen die Herren 
Dr. Eduard Etthofen und Bruno Kern im Ballon »Austria« 
vom Klubplatz aus eine Auffahrt. Um 11 : 55 ging der 
Ballon mit 13 Sack Ballast in die Lüfte. Um 2:35 
wnrde in Tremles bei Neu-Bistritz in Böhmen glatt ge¬ 
landet. Während der 2 a / 4 8tündigen Fahrt wurde bloß ein 
Sack Ballast verbraucht. Die zurückgelegte Strecke beträgt 
126 km, die größte erreichte Höhe 1500 m. 

Mittwoch den 9. Oktober stiegen im Ballon »Ra¬ 
detzky« die Herren Dr. Eduard Etthofen als Führer, 
Otto Eisler und Bruno Kern vom Klubplatze auf. Um 
2 : 50 erfolgte die Abfahrt und um 4:50 wurde nächst Neu- 
dörfl bei Wiener-NeUstadt glatt gelandet. Die zurückgelegte 
Strecke beträgt 48 km, die größte erreichte Höhe 1100 m. 

Mittwoch den 16. Oktober unternahm Herr In¬ 
genieur Pani Kürt im Ballon »Tilly« eine Alleinfahrt 
behufs Erlangung der Führerschaft. Um 2 Uhr 50 Minuten 
stieg der Ballon vom Klubplatze auf, überquerte den 
Zentralfriedhof, überflog Rannersdorf, die Papierfabrik in 
Ebergassing, den Steinbrnch bei Mannersdorf. Um 6 Uhr 
45 Minuten wurde in Margarethen am Nensiedlersee eine 
Landung bewerkstelligt. Die zurückgelegte Strecke beträgt 
51 km, die größte erreichte Höhe 1525 m. 

Sonntag den 20. Oktober fanden vom Füllplatze 
im Gaswerke Leopoldau drei Aufstiege statt. Im Ballon 
»Margarete« stiegen unter der Fühning des Herrn 
Hauptmanns Franz Mannsbarth die Herren Baron Guido 
Tunket, Leutnant Gustav Maisch und Fritz Marsch um 

9 : 25 auf. Der Ballon nahm die Richtung über Groß- 
Enzeradorf (1500 m), Oberhansen, Orth. Haslau,. Scharn- 
dorf (1600 m), Schloß Rohrau um 10 : 30 io 1750 m 
Höhe. Nun sank der Ballon auf 1500 m, passierte um 

10 : 45 in 1720 m Höhe Neudorf, kam um 10 : 50 in 
1830 m Höhe in die Wolken und war nm 10 :52 in 
1900 m ganz im Wolkenmeer verhüllt; die Sonne war 
nicht sichtbar und es trat starke Abkühlung ein. Um 

11 :05 in 2150 m Höhe verließ der Ballon die Wolken¬ 
regionen, überflog Nikelsdorf und geriet um 11 : 13 in 
2250 m Höhe in Nebelschichten. Um 11: 25 erreichte 
die »Margarete« eine Höhe von 2950 m nnd kam um 
11 : 31 in 3250 m in klare Regionen. Um 11 : 50 über¬ 
flog der Ballon Hüdervär in 3200 m Höhe, überquerte 
die Donau nördlich Raab, zog in 3150 m Höhe über 
St. Jänos, um 12 : 50 in 3100 m südlich Acs, um 12:20 
über N. Igmänd, 12 : 38 südlich Tötis, 1 : 0J in 2600 m 
über Zamor. Um 1 : 09 schwebte der Ballon in 2750 m 
Höhe, um 1 : 14 in 2600 m und um 1 : 28 erfolgte eine 
glatte Landung bei Tarnok, südlich Budapest. Die zurück¬ 
gelegte Strecke beträgt 195 km, die größte erreichte Höhe 
3260 m. 

Im Ballon »Excelsior« stiegen unter der Führnng 
des Herrn Haüptmanns Wilhelm Hoffory die Herren 
Theodor Bergmann, Fritz von Schoeller nnd Fräulein 
Margarete Setzer um 11 : 45 auf. Gleich nach der Ab¬ 
fahrt kamen die Reisenden io Regenwolken und in 1200 m 
Höhe in leichten Schneefall. Um 2 : 15 wurde östlich 
Preßburg glatt gelandet. Die zurückgelegte Strecke be¬ 
trägt t'O km, die größte erreichte Höhe 1200 m. 

Im Ballon »Wimpassing« stiegen unter der Füh¬ 
rung des Herrn Oberingenieurs Wilhelm Stratmann die 
Herren Hans Bergmann, Karl und Paul Von Guilleaume- 
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Dm 11 : 45 auf. Um 1 : 10 wurde 1 km südöstlich von 
Petronell glatt gelandet. Die znrückgeleete Strecke be¬ 
trägt 39 km, die größte erreichte Höhe 880 m. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub hielt Mittwoch 
den 23. Oktober unter dem Vorsitze seines Präsidenten 
Constantin Freiherrn von Economo eine AasschnBsitzung 
ab. Anwesend waren die Herren: Vizepräsident Major 
Franz Hinterstoisser, Vizepräsident Alfred von Strasser, 
Josef Eduard Bierenz, Kamille Castlglioni, Hauptmann 
Adolf Engel, Regierungsrat Dr. Oskar Fiscbl, Haupt¬ 
mann Wilhelm Hoffory, Rndolf Hubel, Dr. Anton Schlein, 
Robert Siercke, Herbert Silberer, Dr. Julius Steinschneider, 
Wilhelm Stratmann und Rittmeister Hans Ritter von 
Umlauf!. 

Der Präsident eröffnet die Sitzung und dankt Herrn 
Major Hinterstoisser für die klaglose Organisierung und 
Durchführung der Zielfahrt 

Weilers wird mitgeteilt, daS Herr Löhner dem Aero- 
Klub eine Nachbildung seines Pfeilfliegers überreicht hat; 
es wird beschlossen, ihm hierfür den Dank des Klubs 
auszasprechen. 

Es wird das letz! eingelaufene Verzeichnis der von 
der F. A. I. anerkannten Rekords und Führerdiplome 
sowie der Bericht über die Sitzung der Fdddration vom 
Sommer 1912 zur Einsichtnahme vorgelegt. 

Es erfolgt die Zuwahl in den AusschuB und die 
Subkomitees. Hierbei werden gewählt in den AusschuB: 
Oberstleutnant Uzelac; als Sportkommissäre für Flug- 
mascbinen: Oberstleutnant Uzelac, Oberleutnant Heinrich 
Weiss, Leutnant Max Macher; in die wissenschaftliche 
Kommission: Dr. Wilhelm Schmidt der meteorologischen 
Zentralanstalt. In das Tribunal d’Arbitrage der F. A. I. 
wurde seinerzeit über Verfügung des Präsidenten Herr 
Bob' Manthner provisorisch delegiert. Diese Delegierung 
wird mit der Punktionsdauer • bis zur nächsten General- 
versammlung durch den AusschuB angenommen. Es 
werden Weiters die Herren Etthofen und Maximilian 
Mautner in den Fahrtenausschafi gewühlt. 

Der Präsident berichtet hierauf über erfolgte 
Führerernennungen. Als Kugelballouführer: Oberleutnant 
Nikolaus Wagner, Leutnant Alfred Fürst, Oberleutnant 
Theodor Becker, Oberleutnant Karl Grebenz, Leutnant 
Viktor Nowy, Ingenieur Walter Mitscherling, Leutnant 
Max Macher und Ingenieur Paul Kürt. Als Lenkballon- 
führer: Oberleutnant Nikolaus Wagner, Leutnant Alfred 


Fürst, Oberleutnant TheoJor Becker, Oberleutnant Karl 
Grebenz, Leutnant Viktor Nowy, Oberleutnant Siegfried 
Heller, Hauptmann Wilhelm Hoffory. Als aviatische 
Führer: Oberleutnant Matthias Bernat, Oberstleutnant 
Emil Uzelac, Oberleutnant Eugen Steiner-Göltl, Ober¬ 
leutnant Robert Baar, Oberleutnant Aristide von Petrovics, 
Leutnant Bruno Schonowsky, Leutnant Alfred Schindler, 
Leutnant Josef Cejnek, Leutnant Bogdan Ciszek, Ober¬ 
leutnant Robert von Kaiserfeld, Oberleutnant AladAr 
Tauszig, Leutnant Franz Schönpflug, Leutnant Wilhelm 
Friedmann, Wladimir Kasulakow, Oberleutnant Josef 
Javor, Leutnant Ernst Hauer, Leutnant Friedrich Rosen¬ 
thal und Wladimir Petric. 

Herrn Dr. Pircher der meteorologischen Zentral- 
anstatt wurde ebenfalls die groBe bronzene Verdienst¬ 
medaille überreicht. Es folgen weitere Vorschläge für Be- 
teilung mit Verdienstmedaillen. Verliehen werden: die 
silberne Verdienstmedaille Herrn Major Hinterstoisser, 
Herrn Bürgermeister Kammann und Herrn Adolf Warcha- 
lowski; die bronzene Verdienstmedaille den Herren Pro¬ 
fessor Schmidt, Wiener-Neustadt, Dr. Steinschneider und 
Oberst Suchomel. Den über Ersuchen des Präsidiums von 
Herrn Dr. Schlein zur Beteilung mit Erinnerungsmedaillen 
vorgeschlagenen Beamten der meteorologischen Zentral¬ 
anstalt wird die bronzene Erinnerungsmedaille verliehen. 
Es wird weiters beschlossen, Herrn Direktor Professor 
Dr. Trabert der gleichen Anstalt in einem Dankschreiben 
für die Unterstützung zu danken, die er dem Aero-Klub 
angedethen ließ. 

In den k. k. österreichischen Aero-Klub werden 
als Mitglieder neu aufgenommen: die Herren Eugen 
Bleckmanu, Otto Eisler, Adolf Freiherr Odkolek von 
Augezd, Wilhelm Ritter Ofenheim von Ponteuxin, Doktor 
Hans Pernter, Dr. Wilhelm Schmidt, Severin Schreiber, 
Felix Selinko und Rudolf Graf Traun. 

Es wird weitet beschlossen, im Laufe des Monats 
November eine Fuchsfahrt alt internen Wettbewerb zu 
veranstalten . Der Fahrtenausschufi wird beauftragt, alles 
Notwendige xu veranlassen. 

Hier Präsident macht Mitteilung von der Errichtung 
eines Gedenksteines an den Flug Berlin-Wien des Ober¬ 
leutnants von Blaschke in Strasshof sowie von dem dies¬ 
bezüglich erfolgten Anträge des Herrn Dr. Olstril, daß 
der ASro-Klub auch eine Inschrift auf diesem Steine an¬ 
bringen lasse. Der Antrag wird angenommen und der 
Präsident ersucht, seinem Vorschläge gemäß das Not¬ 
wendige zu veranlassen. 


NOTIZEN. 

IN PARENZO führte dar österreichische Pilot 
Widmer am 21. Oktober mit seinem Bldriot-Eindecker 
zwei bübsche Schabflüge aus. 

HAUPTMANN BAMBAUGH, ein amerikanischer 
Armeeflieger, ist in North Manchester im Staate Indiana 
mit seinem Doppeldecker aus 30 m Höhe abgestürzt und 
wurde tödlich verletzt. 

ZUR UNTERSTÜTZUNG verunglückter Militär¬ 
flieger wird in Deutschland eine »Kaiser Wilhelm-Stif¬ 
tung« gegründet. Von privater Seite sind dazu bereits 
100.000 M. gespendet worden. 

OBERST S. F. CODY hat am 18. Oktober einen 
neuen englischen Passagier-Höhenrekord geschaffen, indem 
er in Aldcrsbot mit zwei Passagieren 1200 m hoch flog. 
Die Passagiere waren sein Sohn Frank Cody und Mrs. Bass. 

BEI CHALONS unternahm am 17. Oktober nach¬ 
mittags der Flieger Blanc mit einem für die Armee be¬ 
stimmten Eindecker einen Probeflug. Er stürzte aus einer 
Höhe von 300 m ab und war sofort tot. 

IN DER DANZIGER BUCHT soll in kürzester 
Zeit vor der Marinestatiou Putzig ein neuer Wettbewerb 
für Wasserflugzeuge stattfinden, der die Gundlagen für 
den Ankauf von Flugmaschinen für die deutsche Marine 
abgeben soll. 

AUS TRIENT wird berichtet, daB das Militärärar 
in der Nähe tob Gardolo in Südtirol mit einem Kosten¬ 


aufwand von einer Viertelmilliou Kronen ein groSes 
Grundstück behufs Anlage eines militärischen Flugplatzes 
augekault hat 

IN ST. PETERSBURG eröffnet das Polytechnikum 
Vorlesungen für Militärflieger, welche nach absolviertem 
Examen den Titel »Ingenieurpilot« erhalten sollen. Eine 
große Anzahl Offiziere ist zu den Vorlesungen kom¬ 
mandiert worden. 

ARMAND DEPERDUSSIN, Leiter des wohl- 
bekannten französischen Konstruktionshauses, ist zum 
Ritter der Ehrenlegion ernannt worden. Seine Freunde 
und Mitarbeiter, welche das Ereignis feierlich begingen, 
überreichten ihm das Kreuz in Brillanten. 

KOMMANDANT FELIX, der bekannte französische 
Militärflieger, bat die Leitung der aviatischen Abteilung 
in Marokko erhalten. Diese Abteilung hatte, wie ihr 
früherer Direktor, Hauptmann Clavenad, in kräftiger Weise 
öffentlich beanstandete, bisher unter großen Mängeln zu 
leiden. 

BEI MONTGOMERY im amerikanischen Staate 
Alabama ist am 21. Oktober der Flieger Louis Mitchell 
tödlich verunglück:. Er wollte im Spiralgleit Auge landen, 
verlor die Herrschalt über den Apparat und stürzte aus 
ungefähr 70 m Höhe ab. 

DIE COMMISSION SPORTIVE Aöronautique des 
Airo-Club de France hat diese zwei Höhenrekords be¬ 
stätigt; 8 September 1912, Roland Garros auf Bldriot- 
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Eindecker 4900 m (Weltrekord), und 17. September 1912, 
Georges Legagneux auf Morane-Saulnier 5460 m (Welt¬ 
rekord). 

IN MONS, Belgien, wird gegen Ende des heurigen 
Jahres eine Ausstellung von aeronautischen Modellen, 
Plänen und Projekten stattfinden. Veranstalter ist der 
A£ro-Club du Hainaut. Anfragen betreffend diese Aus¬ 
stellung Bind vor dem 10. November an Ingenieur 
A. Bracke, Casteau, Belgien, zu richten. 

DER STREIT um die Versicherungssumme für daB 1 
Luftschiff »Schwaben«, der zwischen der Deutschen Luft- 
scbiffahrts-Aktiengesellschaft und den englischen Ver¬ 
sicherungsgesellschaften schwebte, ist einer Nachricht des 
»Berl. Lokalanz.« zufolge durch einen Vergleich zur 
Zufriedenheit der »Delag« beigelegt worden. 

100.000 KRONEN hat das Haus S. M. von Roth¬ 
schild dem Zentralkomitee zur Schaffung der österreichi¬ 
schen Luftflotte gespendet, wovon 60.000 K als Gewerke 
von Witkowitz. — Das Haus Gebrüder Gutmann hat 
gleichfalls 100.000 K für den nämlichen Zweck gewidmet, 
wovon 50.000 K als Gewerke von Witkowitz, 

IN CHAUX-DE-FONDS unternahm am 15. Oktober 
der Aviatiker Cobioni einen Passagieiflug mit dem Re¬ 
dakteur Pippert. Der Aeroplan stürzte ab, und zwar, wie 
man meldet, infolge eines Motordefektes. Der Pilot wurde 
sogleich getötet, der Redakteur erlitt schwere Verletzungen, 
denen er tags darauf erlag. 

LACOUR, ein 28jähriger französischer Aviatiker, 
ist in der Nähe des Dorfes Mussisan, unweit Bordeaux, am 
21. Oktober aus einer Höhe von 50 m abgestürzt nnd blieb 
sofort tot. Man schreibt den Unglücksfall dem UmBtande 
zu, daB der Aviatiker an seinem Apparat einige eigen¬ 
mächtige Änderungen vorgenommen hat. 

LEUTNANT MANZINI, ein italienischer Militär¬ 
flieger, ist, wie man uns schreibt, vor einigen Wochen 
in Tripolis bei einem Rekognoszierungsflug oms Leben 
gekommen. Er flog der Küste entlang und fiel ins Meer. 
Man versuchte, ihm zu Hilfe zu kommen, es war aber 
bereits zu spät; Leutnant Manzini ertrank. 

UM DEN POMMERY-FLUGPREIS starteten am 
11. Oktober in Calais die Flieger Werner und Molla, die 
San Sebastian zu erreichen gedachten. Molla muBte in¬ 
folge eines Motordefektes schon in der Nähe von Calais 
wieder landen. Werner gelangte bis Buc bei Versailles, 
wo er des Nebels halber auf die Fortsetzung des Fluges 
verzichtete. 

EIN «SALON de l’Aöronautique« wurde heuer, wie 
jeden HeibBt, im Pariser «Grand Palais« in den Champs- 
Elysdes eingerichtet und am 26. Oktober eröffnet. Der¬ 
selbe ist bis zum 10. November zu besichtigen und bringt 
— wie alljährlich — eine imposante Revue alles dessen, 
was die lranzösiscbe aeronautische Technik hervorbringt, 
in grofiarligem Rahmen. 

AUS LONDON wird gemeldet: Am 15. Oktober 
schlofi der englische Michelin-Wettbewerb Nr. 2, welcher 
demjenigen englischen Flieger 600 Pfund gewährt, welcher 
bis zu dem erwähnten Tag einen Überlandflug von 
wenigstens 300 km ausführt. Einen solchen Flug absol¬ 
vierte nun Oberst S. F. Cody am 9. Oktober in der Zeit 
von 8*/ 4 Stunden. Cody gewinnt hiermit den Preis. 

DER AVIATIKER AUDEMARS startete am 
16. Oktober auf einem Bldriot-Eindecker in Biarritz, um 
sich über die Strecke nach Brüssel um den Pommery- 
Pokal zu bewerben. Infolge des starken Nebels verlor 
indes der Flieger bald die Richtung. Nach fünfstündigem 
Umheriiren landete er bei Perigeux, von wo er noch 
Angoulime erreichte, um dann die Reise aufzugeben. 

IN CORßEIL, unweit von Juvisy ereignete sich am 
25. Oktober ein schwerer Fing Unfall. Der Aviatiker 
Sanctourmoy stürzte mit seinem Eindecker mitten in einen 
groBen Garten der Ortschaft und erlitt schwere Ver¬ 


letzungen. Mao fand ihn bei Bewußtsein. Als er nun ver¬ 
suchte, den Verlauf seines Erlebnisses su erzählen, 
schwanden ihm die Sinne. Sein Zustand ist besorgnis¬ 
erregend. 

WILBUR WRIGHT wird in Frankreich ein 
Denkmal erhalten, und zwar wahrscheinlich in der 
Gegend von La Sarthe, unweit des Feldes von Auvours, 
wo Wright seine epochalen Flüge ausgeführt hat. Die für 
die Errichtung des Denkmals nötigen Gelder werden 
' durch ein aus dem Schofle des Adro - Club de France 
gebildetes Komitee gesammelt. Bisher sind rund 5030 
Francs eingegangen. 

A. KNUBEL, ein deutscher Fabrikant, der einen 
Aeroplan gebaut hat, wurde in Münster vor einigen 
Tagen durch den Propeller dieses Flugzeuges schwer 
verletzt. Als er nämlich die Schraube anwerfen wollte, 
wurde ihm der rechte Unterarm zerschmettert. Außerdem 
erlitt er eine klaffende Wunde am Hinterkopf. Knubel 
hatte mit dem Apparat schon mehrere gelungene Flüge 
in Münster ausgeführt. 

EIN METALL-EINDECKER, Konstruktion von 
Dr. Huth, war auf der heurigen Berliner Luftschiffahrts- 
ausstellung zu sehen. Mit diesem Metallflugzeug, das 
reges Interesse wachgerufen hat, sind nun die ersten 
Probeflüge gemacht worden und, wie man schreibt, gut 
ausgefallen, so daB man sich für die Zukunft etwas ver¬ 
sprechen darf. Die Versuche wurden von Ingenieur 
Krastel in Breslau ausgeführt. 

AUS BUDAPEST erfährt man, daB die Kriegsver¬ 
waltung mit der Stadt Budapest über die Errichtung eines 
militärischen Flugplatzes verhandelt. Bürgermeister Doktor 
Barczy zeigte den Delegierten der Kriegsverwaltung alle 
zur Verfügung stehenden Gebiete, doch sollen weder die 
im Eigentum der Stadt befindlichen, noch auch die Privat¬ 
gründe als zur Errichtung eines militärischen Flugplatzes 
geeignet befunden worden sein. 

ÜBER ADRIANOPEL soll, wie man aus Sofia 
schreibt, am 22. Oktober ein bulgarischer Militäraviatiker 
einen langen Rekognoszierungsflug ausgeführt haben. Die 
Türken bemerkten den kühnen Flieger und gaben mehrere 
Salven gegen ihn ab, ohne ihn jedoch zu treffen. Der 
Pilot kreiste in beträchtlicher Höhe eine Stunde lang 
über den Befestigungen und kehrte dann unter begeisterten 
Ovationen ins Hauptquartier zurück. 

IM KRIEGSMINISTERIUM gelangt eine neue 
Abteilung mit der Bezeichnung 5/M. zur Aufstellung. 
Die Gescbäftseinteilung dieser Abteilung umfaBt das 
Ressort des Luftschifferwesens und Automobilwesens. 
Zum Vorstand dieser Abteilung wird Oberstleutnant des 
Generalstabskorps Ottokar Landwehr von Pragenau er¬ 
nannt werden, welcher derzeit zur Truppendienstleistung 
im Infanterieregiment Nr. 48 eingeteilt ist. 

BEI ST. ETIENNE in Frankreich fand am 20. Ok¬ 
tober ein Aeroplanwettflug über 400 km statt und wurde 
von sieben Aviatikern bestritten. Der Rep-Pilot Molla, 
der auf seinem Eindecker die sechs Runden d-r Strecke 
einschlieBlich der vorgeschriebenen Zwischenlandungen in 
3 Stunden 53 Minuten bedeckte, erhielt den ersten Preis, 
den zweiten gewann Guillaux auf Cldment-Bayard; ihm 
folgten Obre und Vidart, die anderen Piloten gaben auf. 

DURCH KOLLISION mit einer Windmühle fand 
ein japanischer Aviatiker in Nordamerika den Tod. Man 
meldet hierüber aus New York: »Am 6. Oktober machte 
der Japaner Kondo einen Flug bei Corning im Staate 
New York und kollidierte dabei mit einer Windmühle, 
die den Apparat zertrümmerte. Der Flieger wurde hierbei 
erschlagen.« 

DIE «HANSA«, das Zeppelin-Passagierluftschiff in 
Hamburg, stieg am 10. Oktober um 2 Uhr 50 nach¬ 
mittags zu einer Passagierfahrt auf und flog über Lübeck 
und Ratzebnrg nach der Ostsee. Über der Ostsee nahm 
es Wasserballast und ging glücklich auf die See nieder. 
Es schwamm mit den Gondeln etwa fünf Minuten aul 
dem Wasser und erhob sich dann wieder zur Rückfahrt 
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über Lübeck nach Hamburg, wo es am & Uhr 50 nahe 
vor der Halle landete. 

IN GÖRZ inspizierie am 23. Oktober Korpskomman¬ 
dant FZM. Freiherr von Lettner das Flugfeld. Dabei 
änderte er den Wunsch, einen Aeroplanflug zu unter¬ 
nehmen. Oberleutnant Stohanzl stieg mit dem Korps¬ 
kommandanten bis zu einer Höhe von 400 m auf. Der 
Flug ging glatt von statten und FZM. Baron Leitner 
sprach sich höchst befriedigt aus. Nach ihm nahmen 
GM. Scotti, Generalstabschef Oberst Müller uniPersonal- 
adjutant Graf Saalis an Aufstiegen teil. 

DER TIROLER VEREIN für Luftschiffahrt bat 
kürzlich seit seinem Bestand, also seit 1910, die 50. 
Alpenballonfahrt ausgeführt. Von diesen Fahrten waren 
0 Totalüberquerungen der Zentral- und Südalpen, 14 
Oberqnerungen der Zentralalpen und 12 Überquerungen 
der Nordalpen, so daß 18 Fahrten als reine Hochfahrten 
mit nahen Landungen verbleiben. Es kann erfreulicher¬ 
weise konstatiert werden, daß sämtliche Fahrten glücklich 
und ohne jeden Unfall statlgcfunden haben. 

IN JUVISY stürzte am 18. Oktober der junge 
deutsche Flieger Fischer während eines Übungsfluges ab, 
den er anf einem Eindecker zur Erlangung des Piloten¬ 
diploms unternommen hatte. Der Apparat fiel infolge 
Bruches der Spanndrähte eines Flügels aus 15 m Höhe 
auf den Boden nieder und zerbrach. Der erst 18jäbrige 
Aviatiker erlitt aufler anderen Verletzungen einen Bein¬ 
bruch und wurde in ein Pariser Krankenhaus gebracht. 
Dort erklärten die Arzte seinen Zustand als nicht lebens¬ 
gefährlich. 

KÄMMERER, ein deutscher Aviatiker, hitte am 

16. Oktober ein aufregendes Erlebnis. Er veranstaltete 
Schaoflüge anf dem Exerzierplatz bei Zschippern und 
stürzte mit seinem Wright-Apparat, nach etwa neun Mi¬ 
nuten Flugzeit aus 100 m Höhe ab. Der Apparat kenterte 
p'ötzlich und sauste herab. Der Flieger hatte die Geistes¬ 
gegenwart, während des Falles in geringer Höhe über der 
Erde aus dem Flugzeug herauszuspringen. Während sein 
Apparat zerschellte, kam er selbst mit einem Nasenbein¬ 
bruch davon. 

AM 12. NOVEMBER wird Hans Friedrich von 
Orelli, Ausschnflmitglied des k. k. Österreichischen Flug¬ 
technischen Vereines, auf Einladung mehrerer Vereine des 
3. Wiener Gemeindebezirkes einen Lichtbildervortrag 
über «Flugmaschinen und ihre Zukunft« halten, dessen 
Reinerträgnis dem Fonds zur Schaffung der österreichi¬ 
schen Luftflotte zuflieflt. Der Vortrag findet im groflen 
Festsaal des Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
I. Eschenbachgasse 9, statt und beginnt Punkt 8 Uhr 
abends. Eintritt 60 h. Karten sind nur noch io beschränkter 
Zahl vorhanden. 

EINE GEFÄHRLICHE EXPLOSION ereignete 
sich am 18. Oktober auf dem Flugplatz Johannisthal. In 
dem Schuppen der Albatroswerke reinigten drei Schlosser- 
lebrlinge Zündkerzen in einer großen Schüssel mit Benzin, 
die sie neben einen brennenden eisernen Ofen gestellt 
hatten. Dabei hantierte ein Lehrling so unvorsichtig mit 
der Benzinspritzkanne, daß ein Teil des Benzins gegen 
den Ofen spritzte und in Brand geriet. Es erfolgte eine 
Explosion. Der Lehrling wnrde zu Boden geworfen und 
erliit schwere Brandwunden. Auch eine zweite Person 
trug zahlreiche Verletzungen davon. Glücklicherweise kam 
es zu keinem größeren Brand. 

BLANC, ein schweizerischer Aviatiker, stürzte am 

17. Oktober anf dem Felde von Chälons in Frankreich 
zu Tode. Er wollte auf einem der französischen Heeres¬ 
verwaltung zn liefernden Eindecker einen Probeflug aus¬ 
führen. Er stieg bis anf etwa 300 m Höhe empor. 
Plötzlich lösten sich die beiden Flügel des Apparates und 
der Eindecker stürzte wirbelnd in die Tiefe, auf der Erde 
völlig zerschellend. Als man den Piloten unter den 
Trümmern des Apparates hervorzog, hatte er bereits auf¬ 
gehört zu leben und sein Körper wies furchtbare Ver¬ 
stümmelungen auf. 


AUS WIENER-NEUSTADT schreibt man unterm 

18. Oktober: «Folgende Offiziere sind zam hiesigen Flug¬ 
maschinenkader zur Ausbildung zu Piloten eingerückt : 
die Oberleutnants Engen Elsner (I.-R. 7), Franz Micka 
(F.-K.-R. 14), die Leutnants Leo Libano (I.-R. 4), Josef 
von Sohar (I. R. 6), Eduard von Kremenovski (I.-R. 27), 
Andreas Alexay (I.-R. 66), Kornelius Kiraly (I.-R. 82), 
Modestus Blank (I.-R. 82), Oskar Schmoczer von Meczensef 
(b.-h. I.-R. 2), B41a von Losonczy (F.-K.-R. 14), Hiero¬ 
nymus Gral Bella Skila (F.-K.-R. 31), Johann Mandl 
(F.-A.-R. 4), Karl Kozma (P.-B. 13), Otto Sliassny 
(reitende A.-D. 7), Oberleutnant Richard Schuster (I.-R. 
58) nnd Hauptmann Theo Andrich (T.-K.-J. 1). Die 
Ausbildung dauert bis Mitte Dezember.« 

DER DEUTSCHE KRONPRINZ stattete am 
23. Oktober dem Flugplatz Johannisthal einen Besuch ab. 
Er besichtigte das in der großen Luftschiff halle unterge- 
brachle Marineluftschiff »L 1« und begab sich hierauf 
nach dem neuen Schuppenplatz, um den von dem Leipziger 
Ingenieur Baumgärtel konstruierten Schraubenflieger in 
Augenschein zu nehmen. Der Erfinder gab die nötigen Er¬ 
klärungen. Der Apparat konnte jedoch nicht in Tätigkeit vor¬ 
gerührt werden, da infolge eines am Morgen eingetretenen 
Defektes der Motor versagte. — Prinz Sigismund von 
Preußen besuchte das Fiugübungsfeld Teltow und be¬ 
sichtigte die Werkslätte der Flugmaschinen- und Explosions¬ 
motoren-G. m. b. H., über deren im Bau befindliche Ma¬ 
schinen sich der Prinz sehr anerkennend anssprach. 

LEUTNANT SCHÜNZEL hat von Wiener-Neu¬ 
stadt aus mit Leutnant Schonovsky als Begleiter auf dem 
Etrich-Eindecker »Amazone« einen Kekognoszierungsflug 
nach Brünn ausgeführt. Er flog am 15. Oktober zunächst 
von Wiener-Neustadt nach Lundenburg, wo er wegen 
Benzinmangels eine Zwischenlandung vornahm. Tags darauf 
wurde der Flug fortgesetzt. Leutnant Schünzel stieg 
samt seinem Begleiter jim 8 Uhr 20 vor vielen Zuschauern 
auf, begab sich in etwa 300—400 m Höhe nnd segelte 
nun, langsam höher steigend, auf Brünn zu, wo er um 
10 Uhr 55 Minuten glatt landete. Der Rückflug sollte 
nach kurzer Pause gleich angeschlossen werden. Da 
jedoch iu der Beschaffung des notwendigen Leichtbenzins 
eine Verzögerung entstand, mußte der Abflug verschoben 
werdeu. 

DER MALER BOGUT VON BURIAN, welcher 
sich bekanntlich in Wiener-Neustadt aviatischen Übungen 
biogibt, batte am 19. Oktober eineu Unfall, der sehr bös 
aussab, bei dem aber der Pilot glücklicherweise gar keine 
Verletzungen erlitt. Er versuchte um */ 4 6 Uhr nachmittags 
einen Deuen, sehr kleinen Rennappirat. Er war aufs 
höchste überrascht, als der Apparat, dessen Dimensionen 
noch geringer sind als die der französischen Rennapparate, 
sich prompt vom Boden abhob. Bei dem überhasteten 
Versuch, gleich wieder zu landen, stürzte nun voa Burian 
mit dem Eindecker ab, wobei sich dieser Überschlag und 
schwer havariert wurde. Die Zuschauer meinten bei dem 
schrecklichen Anblick, der Pilot sei erschlagen, und als 
sich dieser frisch und gesund aus den Trümmern heraus- 
arbeitete, war alles aufs freudigste verblüfft. 

DIE «COMMISSION PERMANENTE Inter¬ 
nationale d’Aüronautique« hält zu Anfang November in 
Paris eine außerordentliche Zusammenkunft ab, deren 
alleiniger Gegenstand Beratungen über die Sicherheit im 
Aeroplan sind. Die Sitzungen finden am 4., 5. und 
6. November im Grand Palais der Champs-Elysees statt, 
wo gerade die aeronautische Ausstellung zu sehen sein 
wird. Das Programm lautet: 4. November, Vormittag: 
öffentliche Sitzung (d. h. nicht ausschließlich für Mit¬ 
glieder); Nachmittag: Besuch der Ausstellung. 5. No¬ 
vember, Vormittag: öffentliche Sitzung; Nachmittag: Sitzung 
nur für Mitglieder, dann Ausstellungsbesucb. 6. November, 
Vormittag: öffentliche Schlußsitzung; Nachmittag: Aus¬ 
stellungsbesuch. Das Amt der »Commission Permanente 
Internationale d’Adronautique«, wohin auch alle Anfragen 
zu richten sind, befindet sich 35 rue Franfois I* r . Paris. 

IN PORTSMOUTH wird mit Bestimmtheit be¬ 
hauptet, daß die englische Admiralität umfassende Vor¬ 
bereitungen zur Förderung des Flugzeuges, insbesondere 
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des Wasserflugzeuges, zu treffen gedenkt. Die Beweise, 
die der Kapitan Samson und seine Kameraden von der 
Königlichen Marine-Flugstation vor dem König und später 
vor den Parlamentsmitgliedern und Marinekomraissionen 
von der Leistungsfähigkeit der Wasserflugmaschinen gaben, 
haben, wie die Berliner »Allg. Autom.-Ztg.« erfährt, die 
Behörden von der großen Zukunft dieser Apparate über¬ 
zeugt, so dafl demnächst mehrere Kriegsschiffe mit Platt¬ 
formen versehen werden, die sowohl als Transportmittel 
wie als Abflugsplatz für mitgetührte Wasserflugzeuge 
dienen können. Insbesondere nützlich werden Flugapparate 
zur Entdeckung von Unterseeboten sein, deren Anwesen¬ 
heit, wenn unter Wasser, sogar den geübten Auslugleuten 
an Bord unbemerkt bleibt; durch drahtlose Telegraphie 
werden die* Schiffe alsdann von dem Vorhandensein der 
Boote in Kenntnis gesetzt. Ferner wird mit der Luft- 
beschieflung seitens der Wasserflugzeuge gerechnet, da 
diese mit Waffen ausgestattet werden sollen; bei einigen 
der in Ban befindlichen Kriegsschiffe werden Vorrichtungen 
angebracht, um die. wichtigsten Teile der Schiffe gegen 
Angriffe von oben zu schützen. 

OBER FLUGTECHNIK und Luftrecht hielten am 
20. Oktober Direktor Rumpler von der Rumpler Luft- 
fahrzeugbau-G. m. b. H. und Rechtsanwalt Dr. Tauber 
vom Verein Berliner Anwälte einen Vortrag in Berlin. 
Direktor Rumpler gab an Hand zahlreicher Lichtbilder 
eine populär-verständliche Beschreibung eines flugfähigen 
Aeroplans und seiner Einzelteile, deren Funktion und 
Wirkung er genau erklärte. Für die luftiahrtrechtlichen 
Fragen kamen vor allem die Ausführungen über Stö¬ 
rungen vom technischen Standpunkt aus in Betracht. 
Direktor Rumpler behandelte deshalb ausführlich die 
einzelnen Möglichkeiten, wie Motordefekte, Tragflächen¬ 
brüche, Steuernngsslörnngen und Vergaserbrände und gab 
im Anschluß hieran Erläuterungen über die Ursachen der 
letzten Uuglücksfälle. Nach Direktor Rumpler ergriff 
Dr. Tauber das Wort, um die rechtlichen Fragen der 
Luftschiffabrt, die in Frankreich bereits in Form eines 
Gesetzes festgelegt sind, zu behandeln. Er berührte zu¬ 
nächst die Frage, ob der Grundeigentümer das Übei- 
fliegen von seinem Grund und Boden verbieten darf oder 
ob der Luftschiffer, beziehungsweise Flieger dies ohne Zu- 
s immuDg des Grundeigentümers tun kann. Daran an- 
scblieflend wandte sich Dr. Tauber der Frage der Schaden¬ 
ersatzpflicht bei Beschädigungen durch Luftfahrzeuge zu 
und behandelte dann kurz einige öffentlich-rechtliche 
Fragen. 

AUS DER SCHWEIZ pflegen die Flieger des 
Landes auszuwandern, um ihre Kunst dauernd in der 
Fremde ausznüben. Das ist, wie die Berliner «Allge¬ 
meine Automobil - Zeitung« konstatiert, geraiezu die 
Regel geworden. «Von allen geprüften schweizerischen 
Flitgern«, so heißt es da, »sind bloß noch vier im Lande 
selber tätig. Aus Mangel an Mitteln haben den Flug¬ 
sport im Jahre 1912 aufgegeben Bücher, Hug, Karstens, 
Wieland nnd Reynold, und in ausländische Dienste 
haben sich begeben Audemars, Blanc, Durafour, Bum, 
Gsell, Jucker und Rupp, und Wyss steh; ebenfalls mit 
einer französischen Firma in Unterhandlung. Der beste 
schweizerische Flieger, Audemars, hat sogar seine 
Naturalisation als Franzose beantragt und wird, sobald 
er Franzose geworden ist, das Militär-Fliegerdiplom er¬ 
werben. Auch die schweizerischen Blätter wagen es nicht, 
dem Genfer wegen seines Schrittes einen Vorwurf zu 
machen. Man begreift, daß Audemars zu Hause keine 
angemessene Gelegenheit zur Anwendung seines Könnens 
findet, und hat nicht mit Unrecht die Parallele zwischen 
dem »Reislaufen« der schweizerischen Söldner im Mittel - 
alter und der heutigen Landesflucht der Flieger gezogen, 
die übrigens zum größten Teil in Deutschland Be¬ 
schäftigung gefunden haben. Die Schaffung eines schweizeri¬ 
schen HeeresflugweBens wird unter diesen Umständen trotz 
der Bemühungen für eine nationale Sammlung noch lange 
auf sich warten lassen.« 

DER FLUG ENGLAND—INDIEN wird vor¬ 
bereitet. Die Königliche Geographische Gesellschaft in 
England hat dem mit der Organisation des geplanten 


Monsterfcrnfluges beauftragten Ausschuß einen eingehend 
ausgearbeiteten Reiseplan unterbreitet; und min glaubt, 
daß die nötigen Vorbereitungen noch vor Jahresschluß zu 
Ende geführt sein werden. Die von den Flagmaschinen 
znrückznlegende Strecke beträgt 8200 kn, für die eine 
Reisedauer von zwölf Tagen veranschlagt wird, freilich 
unter der Voraussetzung, daß die Wetterverhältnisse dem 
Unternehmen hold sind, nnd auch sonst alles wunderbar 
klappt. Rekords anfzustellen, soll während der Fernfahrt 
nicht versucht werden, es soll sich lediglich darum handeln, 
die Möglichkeit der Reise und die Leistungsfähigkeit der 
teilnehmenden Maschinen zu prüfen. Die als die günstigste 
Reiseroute in Vorschlag gebrachte Strecke soll von London 
über Calais, Brüssel, Köln, Frankfurt a. M. nach Regeus- 
burg führen, von dort aus den Lauf der Donau entlang 
nach Konstantinopel über Konieh in Kleinasien nach 
Alexandretta, Bagdad und den Tigris entlang nach Basra; 
von hier aus würde die Tour über den Persischen Golf 
nnd längs der Küste nach Karachi fübreo. Dem Organi¬ 
sationsausschuß sind bereits verschiedene Flugmaschinen 
znr Teilnahme an der Reise angeboten worden, djeh hat 
man bis jetzt diesbezüglich noch keine Entscheidung ge¬ 
troffen. Eine Anzahl indischer Prinzen unterstützen das 
Unternehmen nach Kräften; die Maharadschas von Jodbpur 
und Bikanir haben sich bereiterklärt, Preise zn stiften. 
Die Begum von Bhopal hat gleichfalls einen Preis zur 
Verfügung gestellt. 

OBERLEUTNANT N1TTNER erhielt em 25. Ok¬ 
tober den Befehl, von Wiener-Neustadt aus einen Re- 
kognoszierungsflug nach Linz aaszuführen. Er stieg, be¬ 
gleitet von Oberleutnant Elsner, mit dem Etrich-Eindecker 
«Achilles« um 2 Uhr nachmittags vom Flugfeld anf. In¬ 
folge Benziumangels mnßte er in Böbeimkirchen eine 
Zwischenlandung vornehmen. Die Weiterfahrt, die am 
Morgen des 26. Oktober erfolgen sollte, mnßte ver¬ 
schoben werden, weil das Wetter sehr ungünstig war. 
Oberleutnant Nittner stieg am Nachmittag um 2 Uhr 
wieder auf. Nach etwa 10 Minuten war er in St. Pölten, 
das er überflog. Der Fing konnte jedoch auch diesmal 
nicht bis Linz ausgedehnt werden, sondern endete vor¬ 
läufig bei Amstetten, wo der Aeroplan nm s /z^ Uhr an 
der Linzer Reichsstraße anf einem Felde niedergiog. 
Oberleutnant Nittner hatte auf seinem Finge von Böheim- 
kirchen dorthin mit stürmischem Gegenwind zu kämpfen, 
welcher, wie man meldet, durch die erhöhte Arbeit des 
Motors Benzinmangel znr Folge hatte. — Von Am¬ 
stetten ans setzte Oberleutnant Nittner am 27. Oktober 
seinen Flug nach Linz fort. Um */«9 Uhr erhob er sich 
mit seinem Passagier Oberlenlnaot Elsner vom Landungs¬ 
feld, umkreiste mehrmals unter dem Jnbel der zahlreichen 
Zuschauer das Feld, bis er sich auf ca. 1000 m Höhe empor¬ 
geschraubt hatte, dann flog er in der Richtung gegen 
Linz ab. Schon nm 9 Uhr früh langte er dort an. Er 
beschrieb in etwa 400 m Höhe mehrere Runden über 
der Stadt und landete um */ 4 10 Uhr glatt auf dem großen 
nächst der Donau gelegenen Exerzierfelde, wo ihm ein 
herzlicher Empfang bereitet wurde. 

DAS LUFTSCHIFF »P. L. 6«, durch seine abend¬ 
lichen Kreuzfahrten in Berlin wohlbekannt, wird von 
jetzt an den Namen «Stollwerck« führen. Znm erstenmal 
wurde jetzt ein Luftschiff der Luftverkehrsgesellschaft in 
Johannisthal auf einen bestimmten Namen getauft. Zu 
der Feier, welche der Führer des Luftschiffes, Regierangs¬ 
baumeister Hackstetter, leitete, fanden sich viele bekannte 
Persönlichkeiten, unter ihnen Exzellenz von Nieber ein. 
Als »P. L. 6« hat der Ballon ungefänr dreihundert 
Fahrten gemacht. Alle Teile des Reiches wurden berührt, 
und wenn es auch an manchen unliebsamen Zwischen¬ 
fällen nicht fehlte — im ganzen bewährte sich das Luft¬ 
schiff ansgezeichnet. Die Gashülle, die bei all diesen 
Fahrten standhielt, mußte allerdings jetzt durch eine neue 
ersetzt werden, aber die erprobte Gondel nebst der 
Maschinerie wurde beibehalten. Kurz vor Beginn der 
Inangnrationsfahrt hielt der vortreffliche Führer des Luft¬ 
schiffes, Regiernngsbaumeister Hackstetter, an die ver¬ 
sammelte Festgesellschaft eine Ansprache, in der er aul 
die dankenswerte Unterstützung des jüngsten Zweiges 
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des Schnellveikehres, der Luftschiflahrt, durch die Firma 
Stollwerck sowie auf deren Opferfreudigkeit hiowies und 
der Hoffnung Ausdruck verlieh, daß dem Fahrzeug viele 
glückliche Reisen beschieden sein möchten. Im Anschluß 
hieran erfolgte unter Sausen und Brausen die Taufe des 
Luftschiffes mit Wasserstoffgas, und nachdem Baumeister 
Hackstetter dann noch ein mit Begeisterung aufge¬ 
nommenes Hoch auf den Kaiser als den mächtigen 
Förderer der Aerouautik ausgebracht hatte, bestieg eine 
Anzahl Herren die Gondel zur Teilnahme an der ersten 
Fahrt der »Stollwerck«. 

LEUTNANT BEISSBARTH und Leutnant Lang 
fanden beim Süddeutschen RundAug am 19. Oktober den 
Tod. Beisabarth stieg mit Lang als seinem Passagier gegen 
8 Uhr morgens in Nürnberg zur dritten Etappe (Nürn¬ 
berg—Ulm) auf. Nach '/il Uhr mittags landete Beissbarth 
auf einer Wiese in der Nähe des 'Friedhofes bei Giengen 
an der Brenz infolge Benzinmangels. Nach zweistündigem 
Warten stieg der Doppeldecker wieder auf, ging sofort in 
eine beträchtliche Höhe und Aog eine kurz: Strecke weit. 
Dann aber wurde der Apparat durch einen plötzlichen 
Windstofi auf die Seite gelegt und stürzte senkrecht 
herab. Beissbarth und Lang wurden unter dem Motor be¬ 
graben. Der eine der Fliegeroffiziere war sofort tot, der 
andere leb'e noch wenige Sekunden, starb aber, ehe ärzt¬ 
liche Hilfe zur Stelle war. Leutnant Gustav Beissbarth, 
ein junger, hoffnungsvoller Flieger, hatte seine Piloten- 
Prüfungen auf dem Münchener Militärflugplatz bestanden. 
Auf den beiden ersten Etappen des süddeutschen Rund¬ 
fluges enielte er auf seinem Euler-Doppeldecker gute 
Resultate. Auf der zweiten Etappe Frankfurt—Nürnberg 
i«t er schon in große Gefahr geraten: er Sah sich wegen 
Motordefekts in dichtem Nebel bei Eichenbach zn einer 
Notlandung gezwungen und konnte seinen Apparat nur 
mit knapper Not 3 m vor dem Mainufer zum Stehen 
bringen. Leutnant Georg Lang stand im 25. Lebensjahr; 
er hatte ebenfalls seine Pilotenausbildung in München er¬ 
halten und sich bei verschiedenen Überlandflügen bereits 
hervorgetan. 

AUS BERLIN erhalten wir folgende Mitteilung: 
■In der Bitterfelder Luftschiffwerft der Luftfahrzeug¬ 
gesellschaft m b. H., Berlin, ist soeben ein neues 
Parseval-Militärluflschiff fertiggestellt worden, das die 
Heeresverwaltung einer auswärtigen Macht in Auftrag 
gegeben hat. Es ist das siebzehnte Parseval-Schiff und 
trägt infolgedessen die Baunummer P. L. 17. Zur Her¬ 
stellung wurde die erstaunlich kurze Frist von nur zirka 
zwei Monaten benötigt. Dieser Luftschifftyp gehört gleich¬ 
falls, wie seine Vorgänger, dem uns'arren System an, 
weist aber zahlreiche, einschneidende Neuerungen auf, 
durch die sich auch das Aussehen gänzlich verändert hat. 
Die Hülle besitzt nicht mehr die charakteristisch gelbe 
Farbe der Parseval Schifte, sondern der Stoff ist voll¬ 
ständig mit Aluminium imprägniert, wodurch das Schiff 
ein prachtvoll silbern glänzendes Aussehen erhält. Die 
Form wurde erheblich schlanker gehalten und ist jetzt 
fischähnlich. Um den Luftschiffkörper laufen meridian- 
artig zahlreiche, als feine Linien sichtbare Spannbänder, 
die die Last der Gondel gleichmäflig auf die Hülle ver¬ 
teilen und anflerordentlich zur Erhöhung der Festigkeit 
beitragen. Die beiden Luftschrauben, die sich rechts 
und links oberhalb der Gondel befinden, besitzen je vier, 
kaum millimeterstarke, elastische Stahlblechflügel und 
werden durch zwei Sechszylinder-Maybach-Motoren von 
zusammen 31)0—320 H. P. angetrieben. Die Geschwindig¬ 
keit dieses neuen Luftkreuzer» übersteigt beträchtlich die 
aller bisherigen Schiffe; sie beläuft sich auf neunzehn 
Meter pro Sekunde, ein hervorragendes Ergebnis, das 
man bisher als unerreichbar für Prallschiffe dieser Giöfle 
angesehen hatte! Auch im übrigen ist die Leistungs¬ 


fähigkeit bedeutend gesteigert worden. Es sind rund 
3000 kg nutzbarer Auftrieb vorhanden und die Betriebs¬ 
stoffe reichen für über 20 Stunden ununterbrochene Fahrt aus. 
Am 9. Oktober führte das Luftschiff eine gröflere Dauer¬ 
fahrt von über sechs Stunden aus, bei der Köthen, Leipzig 
und Dessau berührt wurden.« 

HELMUT HIRTH, der wohlbekannte Held des 
heurigen Fernflnges Berlin—Wien, war auch in dem süd¬ 
deutschen Rundflug siegreich, über dessen Verlauf an 
besonderer Stelle berichtet wird. Über seinen neuen Erfolg 
äuflerte sich Hirth einem Mitarbeiter der »Münchener 
Neuesten Nachrichten« gegenüber wie folgt: »Die Kilo¬ 
meterzahl ist nicht hoch genug, um diesen »Sü I deutschen 
Flug« als eine außergewöhnliche Tourenfahrt erscheinen 
zu lassen. Aber sicher hat mein Eindecker, 'der nun an 
die 4000 kn insgesamt zurückgelegt hat, auf der süd¬ 
deutschen Tour erst seine richtige Feuerprobe gemacht. 
Böige Winde, zähe Gegenströmung, Regen und Nebel 
haudicapten die Fahrer in einer manchmal bedenklichen 
Weise; die zahlreichen Fahrtunfälle und das tragische 
Ereignis bei Giengen schildern das wohl anschaulich 
genug, um begreifen zu lassen, daß ein glücklich Ge¬ 
landeter rieh heute seiner heilen Haut freuen darf.« Das 
tragische Ereignis bei Giengen ist der Todessturz der 
zwei deutschen Olfiziere Leutnants Beissbarth und Lang. 
Mit Bezug auf den Unfall bemerkte Hirth ferner: »Sie 
werden gefunden haben, daß ich auf der ganzen Strecke 
nicht als Erster gestartet bin. Ich wollte bei diesen 
Witterungsverhältnissen nicht vorbildlich auf die Unter¬ 
nehmungslust der Mitteilnehmer wirken, schon darum 
nicht, weil ich nicht in allen unseren Doppeldeckern 
Schwerwitterfahrzeuge erkennen kann. Wenn mein Ein¬ 
decker eine Eigengeschwindigkeit von 130 km entwickelt, 
so vermag er ganz andere Widerstände zu überwinden 
als ein immerhin langsamerer und mehr Fläche bietender 
Doppeldecker. Ich habe im März 1911 meine Piloten¬ 
prüfung gemacht, iah bin Techniker von Beruf und bin 
mit der Aviatik vohl vertraut. Und gleichwohl stehe ich 
nicht an, Vorsicht zu empfehlen. Nur Mut macht die 
Aviatik nicht groß. Wenn auch aus der Kühnheit der 
Sport erwächst, so muß doch das junge Flugwesen und 
besonders die Flugzeugindustrie noch viele Vorsicht an¬ 
wenden und allmählich die Erfahrungen sammeln, auf 
Grund deren der schöne Sport sich entwickeln kann.« 

DIE UNFALLSCHRONIK des jetzt verbrannten 
deutschen Militärluftschiffes »M 3« ist gewiß interessant. 
Der halbstarre Militärluftkreuzer »M 3« ist am 3. Januar 
1910 in Betrieb genommen worden. Schon am 9. Februar 
1910 erlitt er auf einer größeren Übaugsfahrt über Groß¬ 
berlin eine Havarie, die darauf zurückzuführen war, daß 
bei dem vorderen Ballonnet die Luftzufuhr plötzlich unter¬ 
brochen wurde, so daß das Steuer nicht mehr wirkte und das 
Fahrzeug infolgedessen vom Winde abgetrieben wurde. 
Bei Mariendorf gelang es den Insassen endlich, das Luft¬ 
schiff durch Ziehen der Reißleine zum Landen zu 
bringen, wobei der Kreuzer leicht beschädigt wurde. 
Folgenschwerer war ein zweiter Unfall, von dem »M 3« 
am 12. September 1911 nach seiner Stationierung in Metz 
während des Kaisermanövers io Treptow an der Tollense 
betroffen wurde. »M 3« war am letzten Mauövertage mit 
sieben Personen zu einer Erkunduugsfahrt aufgestiegen. 
Durch eine Explosion geriet das Luftschiff in den Lüften 
in Brand und wurde fast völlig vernichtet. Die Besatzung 
konnte sich durch Abspringen retten. Aus den unbe¬ 
schädigt gebliebenen Teilen wurde dann auf der Werft 
des Luftschifferbataillons das jetzt zerstörte Fahrzeug er¬ 
baut. Es übertraf den früher vernichteten Luftkreuzer an 
Größe und Leistungsfähigkeit noch erheblich. Hatte der 
Vorgänger des jetzt verbrannten Luftschiffes bei einer 
Länge von 94 m einen Rauminhalt von 7500 m", so wies 
das neue Fahrzeug einen solchen von 950d m“ auf. Es 
war mit vier Motoren von zusammen 300 H. P. ausge¬ 
rüstet. Auch die Leistungsfähigkeit des neuen Militär¬ 
kreuzers war erheblich vergrößert worden; seine Schnellig¬ 
keit betrag 19—20 Sekaadenmeter. Am 29. August 1912 
unternahm das wiederhergestellte Fahrzeug von Tegel 
aus seine erste Probefahrt, die das beste Ergebnis hatte. 
Wenige Tage später nahm es bereits an der Kaiser- 
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parade teil, worauf es während der ersten September¬ 
hälfte im Kaisermanöver Verwendung fand. Da 9 Fabrzeog 
war der roten Armee zugeteilt und führte eine groBe 
Erknndungstonr ans, bei der es in der Torgeschriebenen 
Höbe von 1300 m die ganze Stellung der blauen Armee 
ansknndschaftete. 

LINIENSCHIFFSLEUTNANT WOS1CZEK, einer 
unserer fleißigsten Aviatiker, führte am 17. und 18. Ok¬ 
tober einen Überlandflug ans. Sein Plan war, von Wiener- 
Neustadt aus Linz zn erreichen. Er stieg am 17. Oktober 
um 2 Uhr nachmittags in Wiener-Neustadt auf, passierte 
um 3 Uhr St. Pölten. In Linz erwartete man ihn für 
4 Uhr. Eine grofle Menschenmenge fand sich auf dem 
Linzer Exerzierplatz ein, wo die Landung vor sich hätte 
gehen sollen. Die Herren vom Luft9chiffer-Verein beab¬ 
sichtigten, dem Flieger, welcher als erster im Luftwege 
Linz einen Besuch abstatten wollte, einen enthusiastischen 
Empfang zu bereiten. Indes verging Viertel- um Viertel¬ 
stunde und der Apparat wurde nicht sichtbar. Ober¬ 
leutnant Schartner wandte sich wiederholt telephonisch an 
das Flugfeld Wiener-Neustadt mit der Anfrage, ob über 
das lange Ausbleiben Wosiczeks nichts bekannt sei, doch 
konnte trotz telephonischer Umfrage von dem Flugzeug 
nicht die geringste Spur entdeckt werden. Sowohl in 
Linz als auch in Wiener-Neustadt wurde man bereits um 
das Schicksal des Piloten besorgt, bis endlich gegen 
t> Uhr abends ein Lebenszeichen von Wosiczek kam. Aus 
Persenbeug an der Donau wurde nämlich um 6 Uhr 
abends gemeldet: «Linienschiffsleutnant Wosiczek muflte 
hie» infolge Benzinmangels landen. Die Landung vollzog 
9ich glatt. Der Pilot hatte während des ganzen Fluges 
gegen böigen Wind zu kämpfen, hielt aber dennoch eine 
duichschnittliche Höhe von 8U0 bis 1000 m ein. Er kam 
über St. Pölten, flog dann an die Donau und hielt die 
Richtung längs der Donau hierher ein. Die ganze Bevöl¬ 
kerung ist auf den Beinen, um den Apparat zu besich¬ 
tigen. a In Persenbeug blieb der Apparat übet Nacht im 
Freien und am 18. Oktober setzte der Pilot morgens 
den Flug foit. Er muflte schon nach zehn Minuten eine 
Notlandung votnebmen. Er stieg zwar bald wieder auf, 
sah sich aber in der Nähe von Wallsee unter ungünstigen. 
Umständen nochmals zur Landung gezwungen. Die Lan¬ 
dung erfolgte auf einer Sandbank am Donauufer. Hierbei 
brach eine Tragfläche, so dafl Leutnant Wosiczek auf den 
Weiterflug verzichten mußte. 

VON DEM ZUSAMMENSTOSS der zwei Flug¬ 
zeuge am 9. Oktober io Johannisthal wird nachstehende 
Schilderung gegeben: «Auf dem Flugplatz Johannisthal 
herrschte am Abend infolge der günstigen Witterung ein 
reger Flugbetrieb. Besonders auf dem alten Startplatz 
starteten und landeten fortwährend Maschinen der ver¬ 
schiedensten Typs. Als gegen 5 Uhr 46 an dieser Stelle 
der bulgarische Offizierspilot Sarakoff, der erst vor kurzem 
sein Piloteneiamen in Johannisthal abgelegt hatte, auf 
seinem Albatros-Doppeldecker zu einem Probeflug starten 
wollte, landete gerade aus entgegengesetzter Richtung 
der Ingenieur Michaelis auf einer Etrich-Taube und fuhr 
mit Vollgas mitten in den Albatros-Doppeldecker hinein. 
Bei dem außerordentlich heftigen Zusammenprall, der 
sich mit weithin vernehmbarem Krach vollzog, wurde 
die ganz aus Holz bestehende Albatros-Maschue von 
dem mit Blech beschlagenen Rumpf und dem vorn- 
liegenden starken Motor der Etrich-Taube vollständig 
zersplittert. Der bulgarische Offizier, der auf dem Albatros- 
Doppeldecker, bei dem der Pilot ganz ungeschützt vor 
den Tragflächen sitzt, durch den starken Anprall in erster 
Linie getroffen worden war, wurde sehr schwer verletzt. 
Ihm wurde der Brustkasten eingedrückt und dabei die 
Lunge beschädigt. In der Krankenzyklonelte des Flug¬ 
platzes wurde der Offizier nach dem KreLkrankenhaus 
Britz gebracht. Ingenieur Michaelis, der in der mit Eisen¬ 
blech beschlagenen Karosserie der Etrich-Taube sehr 
geschützt safl und anch den starken Motor als Schutz¬ 
wand vor si'h hatte, kam viel besser davon. Bei ihm 
konstatierte der Johanuisthaler Arzt Dr. Dietrich nur 
leichte Abschürfungen im Gesicht und Kontusionen am 
Knie. Sein Apparat wurde stark beschädigt; die beiden 
Flügel und das Fahrgestell sind zerbrochen und der 


P.opcller ist zersplittert. Leider ist dies bereits der dritte 
Zusammenstoß zweier Flugzeuge in Johannisthal, der auf 
Nichteinhalten der Flugordn ing zurückzuführen ist, die 
vorschreibt, dafl die Flugbahn nur in ein und derselben 
Richtung umflogen werden darf.« — Das B-finden des 
schwerverwundeteu bulgarischen Offiziers soll sich erheb¬ 
lich gebessert haben. 

EINE FUCHSBALLONJAGD veranstaltet der 
Kaiserlich Deutsche Aeroklub am 10. November von 
Bitterfeld aus. Die Wettfahrt findet statt nach den Be¬ 
stimmungen des Deutschen Luftfahrten-Verbandes für 
Freiballonwettbewerbe vom 8. Oktober 1911. Zugelassen 
sind die Klassen 1—4. Die Nennung der Ballons kann 
nur durch Ballonführer des veranstaltenden Klubs erfolgen. 
Für die Konkurrenz Bind folgende Ehrenpreise ausgesetzt: 

1. Preis, gestiftet von Herrn Dr. Paul Cohn (Wien), 

2. Preis, gestiftet vom K. Ae.-Kl., 3. Preis, gestiftet vom 
K. Ae.-Kl., 4. Preis, ein Prismen-Doppelfernrohr, ge¬ 
stiftet von der Firma Goerz. Die Führer der nicht pla¬ 
cierten Ballons erhalten Erinneruogsbecher. An Stelle 
der Fuchsjagd kann bei ungeeignetem Wetter eine Ziel¬ 
fahrt treten. Bei ungünstigem Wetter kann die Ver¬ 
anstaltung verschoben werden. Das Wasserstoffgas wird 
zum Preise von 15 Pf. pro Kubikmeter geliefert. Das 
Nenngeld beträgt 50 M. Nennungsschloß am 31. Oktober, 
ü Uhr abends. Die Anmeldung ist vom Führer nutet An¬ 
gabe des Namens und der Größe des Ballons einzureicben bei 
dem Sekretariat, Berlin W. 30, Noliendorfplatz 3. Nach¬ 
nennungen bei 50 M. Aufgeld sind gestattet bis zum 
6. November, 6 Uhr abends. Als Reugeld gilt der volle 
Betrag des Nenngeldes. Bei Ausfall der Veranstaltung 
wird das Nenngeld zurückgezahlt. Das Ballonmaletial ist 
his zum 7. November in ordnungsmäßigem Zustande unter 
Adresse: Luftfahrzeug-Gesellschaft Bitterfeld, Anschluß¬ 
gleis der Chemischen Fabrik Elektron Werk II, aozu- 
liefern. Die Höchstanzahl der Ballons beträgt 20 aufler 
dem Fnchsballon. Findet eine Zielfahrt statt, so darf der 
Fuchsballon unter gleichen Bedingungen starten. Dem 
Ballon ist eine Fülllülle beizufügen, falls der Füllansatz 
unter 300 mm Durchmesser bat. Für die Klasse I sind 
45 Ballastsäcke, für II 70, für III 90 und für IV 120 
Ballastsäcke mitzubringen. Die Ballastsäcke müssen 15 kg 
Sand fassen nnd ein deutliches Vereinszeichen tragen. 
Der Ballon «Aienberg« fährt als Fuchsballoo. Das 
Landungstelegramm ist sofort, eine amtliche Bescheinigung 
der Laodungsstelle mit einer Skizze innerhalb 48 Stunden 
dem K. Ae.-Kl. einzusenden. Die Ballons starten in der 
durch das Los bestimmten Reihenfolge. 

IM BALKANKRIEG dürften die Aeroplane, wie 
man glaubt, höchstens eine untergeordnete Rolle spielen, 
obschon es den zu Felde ziehenden Armeen an Flug¬ 
zeugen nicht gebricht, am wenigsten dem türkischen Heere, 
das zu Sau Stefano eine Fliegerschule mit acht französi¬ 
schen, zwei englischen Eindeckern uud zwei deutschen 
Apparaten unterhält. Io französischen Fachkre sea weist 
man darauf hin, dafl die türkischen Offiziere io diesem 
Sommer auf den französischen Flugplätzen nur eine sehr 
eilige Ausbildung erhielten, die sich auf die Behandlung 
des Motors kaum erstrecken konnte und dafl sich den 
türkischen Piloten der Mangel an Flugzeugtechuikern 
recht fühlbar machen werde. Griechenland verfüge über 
sechs französische Zweidecker und ein Wasserflugzeug, 
habe aber nur einige wenige Piloten, während Bulgarien 
für acht Fliegeroffiziere vorerst nur mit drei Zweideckern 
und einem Eindecker versehen sei. — Es wird ferner mit¬ 
geteilt: «Die bulgarische Heeresverwaltung hat acht Aero¬ 
plane bei der österreichischen Motorluftfahrzeug-Gesell- 
schaft bestellt. Dieselben müssen im Laufe des Oktobers 
geliefert werden. Als Piloten werden sich die österreichi¬ 
schen Aviatiker Stanger, Barthel und Seidl zur bulgari¬ 
schen Armee auf den Kriegsschauplatz begeben.« Die 
Türkei dürfte, wie das «Berl. Tagebl.« erfahrt, bei deut¬ 
schen Fabriken Flugzeuge bestellen. Es wurden dies¬ 
bezügliche Verhandlungen mit den Rumpler-Werken und 
den Harlan-Werken eingeleitet. Die türkische Regierung 
hat überdies vier französische Piloten mit einer Mooatg- 
gage von 6000 Francs für die Dauer von mindestens drei 
Monaten engagiert, ferner den Fluglehrer Greuel. Die 
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französischen Flieger haben mit ihren Apparaten Frank¬ 
reich bereits verlassen. — Bruno Büchner, der bekannte 
ehemalige Rennfahrer, jetst Aviatiker, ist von der bulgari¬ 
schen Regiernng für die Daner des Krieges als Flieger 
des Hauptquartiers verpflichtet worden. Büchner ist des¬ 
halb am 21. Oktober von Berlin ans mit drei Albatros- 
Doppeldeckern, die von Bulgarien angekanft worden, nach 
Sofia abgereist. ÜbrigenB wird er dort auch mit seinem 
früheren Tandempartner Franz Seidl Zusammentreffen, der 
sich bekanntlich ebenfalls der Aviatik zugewandt hat nnd, 
wie schon gemeldet, anch von der bulgaiischen Regierung 
engagiert ist. 

DIE DEUTSCHE KRIEGSMARINE bevorzugt 
unter den Hydroplanen die Zweidecker. Unter den bisher 
von ihr für die Flieger Station Pntzig gekauften Apparaten 
befinden sich, wie die Berliner lAllgemeine Automobil- 
Zeitung« mitteilt, mehrere Albatros-Zweidecker und ein 
neuer Typ eines Pfeil-Doppeldeckers von Bomhurd mit 
österreichischem Daimler-Motor von 125 H. P.; daneben 
ist nuT ein geschenkter Eindecker vorhanden. Diese Be¬ 
vorzugung der Zweidecker ist nach dem genannten Blatte 
durch nichts begründet nnd gegen die deutsche Industrie 
ungerecht. Zn einem einwandfreien Vergleich von Ein- 
und Zweideckern anf dem Wasser ist bisher noch keine 
Möglichkeit geboten; der Heiligendammer Wettbewerb 
bot sie nicht. sSicher ist, daß die Eindecker bedeutend 
handlicher sind, namentlich auch für den Transport auf 
Schiffen, der doch immer in Frage kommt, daB sie auf 
dem Wasser bessere Stabilitit haben als Zweidecker, so¬ 
fern sie richtig konstruiert sind, daB ihre Tragflächen 
höher über dem Wasser liegen, was im Seegang von sehr 
großer Wichtigkeit ist. Die Bewerber im Anslande haben 
auBerdem gezeigt, daB die Eindecker auf dem Wasser 
seht brauchbar sind und der einzige bisher konstruierte 
Apparat, der so anssieht, als ob er wirklich bei weiterer 
Ausbildung zu einem seefähigen Flugzeng werden könnte, 
der von Beaumoct gefahrene Donnet-Levflque ist ein Ein¬ 
decker, ebenso wie die neueste Konstruktion von Curtiss, 
der doch bisher wohl über die reichsten Erfahrnngen im 
Wasserflugwesen verfügt, sein fliegendes Boot, das in 
mancher Hinsicht dem Apparat von Beaumont ähnlich 
sieht « Bezüglich des Heiligendammer Wettbewerbes 
heißt es weiter: »Vom Wasser aufsteigen konnten nun in 
der Tat nnr die Zweidecker. Aber sie waren darum 
durchaus nicht wesentlich besser durchkonstruiert als die 
Eindecker. Unfertig waren, mit Ausnahme des allenfalls 
brauchbaren Aviatikflugzeuges, alle Apparate in Heiligen¬ 
damm (was hier keineswegs als Vorwurf gegen die Be¬ 
teiligten anfznfassen ist). Vielleicht waren die Eindecker 
noch etwas unfertiger als die Zweidecker. Doch ist es 
nnr sicher, daB diese etwas früher in brauchbare Form 
kamen als jene, denen es in zwei, drei weiteren Tagen 
wohl anch noch geglückt wäre. In beiden Fällen aber 
war die Vorbereitung erst in Heiligendamm Zu Ende ge¬ 
führt, der gnte Wille bei beiden Teilen gleich vorhanden. 
Nnr war eben bei den Eindeckern das Pech größer wie 
bei den Zweideckern.« Die in Heiligendamm vorhandenen 
Eindecker wiesen interessante Einzelheiten und Kon- 
strnktionsgedanken auf und waren technisch als Wasser¬ 
flugzeuge «jedenfalls weit lehrreicher als die Zweidecker, 
die wenig Neues zeigten«. 

HERMANN HOLD machte am 13. Oktober auf 
dem Luftweg einen Besuch bei Oberingenieur Hieronymus 
in Traiskirchen, dem Schöpfer des »Hieromotors«. Hold 
stieg in dem mit solchem Motor versehenen Lohner-Sport 
apparat um 7 Uhr 68 Minuten morgens vom Wiener-Neu- 
Städter Flugfelde auf nnd flog direkt nach Traishircben 
Nach 13 Minuten Flugzeit senkte sich Hold aus 1900 m Höhe 
auf Traiskirchen herab; er mußte wegen des herrschenden 
Nebels durch 18 Minuten — also länger, als der Fing 
dauerte — Traiskirchen umkreisen, bis er einen Landungs¬ 
platz ansfindig machen konnte. Das Erscheinen des 
Riesenvogels rief im Orte großes Aufsehen hervor nnd 
im Nn fand sich die ganze Ortsbevölkerung am Landungs¬ 
plätze ein, nm den Aeroplan zu besichtigen. Auch die 
Offiziere nnd Frequentanten der Artillerie-Kadettenschule 
erschienen auf der Landnngswiese, wobei sie die Ordnung 
aufrecht hielten. Hold nahm bei Oberingenieur Hieronymus 


das Frühstück und stieg um 12 Uhr mittags unter dem 
Jubel der angesammelten Menge zum Rückfluge nach 
Wiener-Neustadt auf. In Günselsdorf mußte er wegen 
Wassermangels landen. Nachdem er dort Wasser nach¬ 
gefüllt und die Schrauben angezogen hatte, stieg er nach 
fast dreieinhalbstündiger Unterbrechung wieder auf und 
landete in schönem Gleitfluge nm 4 Uhr 2 Minuten glatt 
auf dem Wiener-Neustädter Flugfelde. — Am 14. Oktober 
machte Hermann Hold auf der gleichen Maschine eineu 
interessanten Überlandflug von Wiener-Neustadt nach 
Aspern. Der Tag war außerordentlich dunstig; nnd ob¬ 
gleich Hold mit dem Pfeilflieger nach 18 Minuten schon 
2700 m Höhe erreicht hatte, vermochte er doch nicht 
einmal Wien zu sehen. Er flog infolgedessen in weiten 
Kreisen, bis er sich genügend orientiert hatte. Als sich 
der Pilot über Fischamend befand, stellte er bereits den 
Motor ab, um im Gleitfluge das Flugfeld von Aspern zu 
erreichen. Er batte die Landung vorzüglich berechnet 
und kam wohlbehalten znr Erde, 42 Minuten nachdem er 
das Steinfeld verlassen. — Am 16. Oktober trat Hold 
um ®/ 4 9 Uhr früh in Begleitung des Technikers Klose 
einen größeren Überlandflug an. Er suchte eine Höhe 
von 2000 m auf und steuerte nach Hohenau, wo er vor 
der Landung über der Zuckerfabrik des Herrn Hermann 
Strakosch Schleifen und Achter ausführte. Dann flog er 
weiter zum Düjeuner beim Grafen Coronini-Cronsberg, wo 
er um ®/ 4 10 Uhr eintraf. Um 4 Uhr 14 Minuten flog der 
Aviatiker mit seinem Passagie: von Cronsberg ab nnd 
erreichte eine Höhe von 3000 m. Auf der Rückfahrt nach 
dem Flugfelde in Aspern bewältigte er die Distanz won 
73 km in 29 Minuten. Hold flog am 17. Oktober nach¬ 
mittags von Aspern nach Wiener Neustadt zurück. Er 
stieg in Aspern um 4 Uhr 40 mit dem Techniker Klose 
auf und landete nm 5 Uhr 12 ans 1900 m Höhe auf dem 
Steinfelde. 

DER SÜDDEUTSCHE RUNDFLUG hat an den 
Tagen vom 15. zum' 20. Oktober stattgefnnden. Er war 
bekanntlich offen für deutsche und österreichisch-ungari¬ 
sche Offiziere mit Flugzeug einer deutschen oder der 
österreichisch-ungarischen Heeresverwaltung sowie für 
Flugzeugführer deutscher oder österreichischer Reichs- 
angehorigkett, die einem der veranstaltenden Vereine an¬ 
gehören. Diese veranstaltenden Vereine waren außer dem 
Bayrischen Aero-Klub und dem Kgl. Bayrischen Anto- 
mobil-Klub noch mehrere süddeutsche Flugvereine. Jedes 
Flugzeng mnßte einen Passagier an Bord habec. In Ver¬ 
bindung mit dem Wettbewerb fand zuerst in Mannheim 
eine militärische Rekognoszierungsübung statt, und dann 
kam der eigentliche .Rundflug iu den vier Etappen Mann¬ 
heim—Frankfurt a. M. (75 km), Frankfurt—Nürnberg 
(185 im), Nürnberg—Ulm (140 km) und Ulm—München 
(130 km), zusammen also 530 km. Am ersten Tage star¬ 
teten zum Rundflug dreizehn Konkurrenten. Der Abflug 
war auf den 15. Oktober morgens festgesetzt, mußte aber 
des außerordentlich schlechten Wetters wegen auf Nach¬ 
mittag verschoben werden. Elf Flieger gelangten bis 
Frankfurt, nämlich Helmut Hirth, der mit 43 Minuten 
in der besten Zeit flog, dann Dick, Leutnant Reinhardt, 
Leutnant Hailer, Leutnant a. D. Krüger, Leutnant Beiss- 
barth, Oberleutnant Pohl, Beierlein, Joly, Leutnant von 
Buttlar, Leutnant Vierling. Von diesen landete Oberleut¬ 
nant Pohl infolge Nebels nicht auf dem Flugfelde selbst, 
sondern in der Nähe des Griesheimer Exerzierplatzes, 
wobei infolge des unebenen Terrains der Doppeldecker 
sich überschlug und sehr stark beschädigt wurde. Der 
Pilot erlitt eine leichte Gehirnerschütterung. Sein Passagier 
blieb nnverletzt. Der Flieger de Waal, der außer Kon¬ 
kurrenz von Mannheim ans startete, mnßte bei Groß- 
Gerau eine Zwischenlandung vornehmen. Leutnant Engwer 
mußte gleich wieder nach dem S'arlplatz znrückkehren, 
da sein Apparat beim Aufstieg leicht beschädigt wurde. 
Im Laufe des Nachmittags wurden io Frankfurt von den 
Fliegern Janisch und Werntgen Schauflüge unternommen. 
Der Start zur zweiten Etappe verzögerte sich am 17. Ok ■ 
tober wieder wegen des starken' Windes. Elf Flieger 
traten nm halb 3 Uhr die Reise nach Nürnberg an. Zu¬ 
erst machte sich Reinhardt anf den Weg, ihm folgten 
Buttlar, Krüger, Dick, Beissbarth, Hirth, Wailand, Joly, 
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Beierlein, Lindpaintner und Vierling. In Nürnberg traf i 
um 4 Uhr 14 Minuten Hirth als Erster ein und landete 
glatt. Als Zweiter legte die Strecke Leutnant Joly zurück. 
Die übrigen verirrten sich größtenteils und mehrere 
stürzten ab. Auf der dritten Etappe, Nürnberg—Ulm, er¬ 
eignete sich ein Todesstuiz, der an anderer Stelle be¬ 
schrieben wird. Die Opfer desselben waren Leutnant 
Beissbarth und sein Passagier Leutnant Lang. Hirth und 
die Leutnants Vierling, Hailer und von Buttlar bewältigten 
die Etappe glücklich, ebenso am 20. Oktober die letzte 
Etappe Ulm—München. Das Ergebnis des Wettbewerbes 
ist folgendes: Unter den Militärs: 1. Leutnant Vierling, 
2. Leutnant Hailer, 3. Leutnant von Buttlar, 4. Leutnant 
Joly, 5. Leutnant Reinhardt; unter den Zivilpiloten: 
1. Oberingenieur Helmut Hirth, 2. Lindpaintner, 3. Beier¬ 
lein, 4. Dick. 

Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. fuchs und In¬ 
genieure Hörnte! d und Hamburger, Wien, VII. 

Siebenstemgasse 1. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 7. Oktober 1912, Einspruchsfrist bis 
7. Dezember 1912, 

Kl. 77 h. Emil Dueball, Kuxhavenerstraße 5, und 
Willi Heilemann, Belle-Aliancestraße 57, Berlin. — 
Flugzeug mit Stabilisierungpflächen auf der Ober- und 
Unterseite der seitlichen Tragflächenenden. 

Kl. 77 h. Hermann Lauff, Jünkerath, Rheinland.— 
Starres Luftschiff mit mittlerer Längsachse. 

Ansgelegt am 10. Oktober 1912, Einspruchsfrist bis 
10. Dezember 1912. 

Kl. 77 h. Lucieo Chauvi&re, Paris. — Lösbare Be¬ 
festigung für Schraubenflügel auf ihre Nabe. 

Kl. 77 h Yves Le Gorrec, l’Enveniäres, Ille et Vi- 
laine. — Flugzeug, dessen Tragflächen durch seitlich 
herausschiebbare Teile vergrößert und verkleinert werden 
können. 

Kl. 77 h. Rheinisch-Westfälische Sprengstoff-Aktien- ' 
gesellschaft in Köln. — Schraubenpropeller für Loft- nnd 
Wasserfahrzeuge mit radial und peripberial veränderlicher 
Steigung. 

Ausgelegt am 14. Oktober 1912. Einspruchsfrist bis 
14. Dezember 1912. 

Kl. 77 h. Louis Bldriot, Neutlly, Frankreich. — 
Flugzeug. 

Kl. 77 h. Josef Hülla, Berlin, Rnngestraße 9. — 
Flugzeug, dessen Tragflächen um eine quer zur Flug¬ 
richtung liegende Achse gedreht werden können. 

Kl. 77 h. Gustav Mees, Charlottenburg, Schlüter¬ 
straße 81. — Luftschraube mit verstellbaren Flügeln. 

Kl. 77 h. Georg Piaisant, Paris. — Flugzeug mit um 
seine Längsachse beweglicher Tragfläche. 

Kl. 77 h. Rend Tampier, Paris. — Aus mehreren 
Flächen bestehendes Steuer für Flugzeuge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Karl Hanschke, Berlin, Ahlbeckerstraße 17. — 
Flugmaschine. 

Georg Wirth, Querfurt. — Flugzeug mit Haupt- 
und Hilfsseitensteuern. 

Eduard Kurt, Tucbscherer, Chemnitz, Getreide¬ 
markt 7. — Flugapparat mit kreisbogenförmigen Trag¬ 
flächen. 

Franz Kessel, Düdelingen, Luxemburg. — Doppel- 
Zweidecker-Flugmaschine. 

Aktiengesellschaft Metzler & Co., München. — 
Ballonventil. 

Ernst Bielefeld, Charlottenbnrg, Kamminerstraße 5. 

— Schwimmer für Fahrzeuge, insbesondereWasserflugzeuge. 

J. Evans Cooper, Cripple Creek, Colorado, V. St. A. 

— Einrichtung zum Steuern von Luftschiffen. 

Flugwerk »Deutschlands, G. m. b. H., München- 
Milbertshofen. — Vorrichtung zum Abwerfen von Bomben 
ans Flugzeugen. 


LITERATUR. 

■Flugzeuge.« Von Oberleutnant Paul Neumann. 
Mit 47 Abbildungen und einem farbigen Umschlagbild. 
Bielefeld nnd Leipzig 1912. Verlag von Velhagen und 
Klasiog. Preis 60 Pf. — Der Name des Autors garan¬ 
tiert schon jedem Leser eine gediegene, leicht faßliche 
Darstellung. Es war eine gute Idee des Verlages, eine 
solche zusammenfassende Abhandlung unter seine wohl- 
bekannten nnd allgemein beliebten »Volksbücher« aofzu- 
oehmen, deren Nummer 63 die »Flugzeuge« bilden. 

»Der gefahrlose Menschen flug ohne Ballons, 
Motoren, Propeller, Gleitflächen, Schrauben etc. heutiger 
Konstruktion.« Vorschläge zur Anbahnung neuer Wege; 
für Erfinder und Interessierte. Von J. Crassus, Ingenieur. 
2. bis 3. Tausend. Hamburg 1912. Hephaeslos-Verlag. 
Preis broschiert 1 M. — Trotz der zum Teil etwas un¬ 
geschlachten Form birgt das Buch so manche Feinheit, 
und wie das Erscheinen der zweiten Auflage beweist, 
wußte die erste Inteiesse im Publikum wachzurufen. Das 
Bnch ist zwar geeignet, viele gegen sich einzunehmen, 
doch verdient es entschieden, nicht übersehen zu werden. 

»Gordou Bennet t-We 11 be werbe.« Übersicht 
über sämtliche Gordon Bennett-Wettbewerbe der Frei¬ 
ballons mit Illustrationen und Originalberichten der Sieger. 
Von Alfred Dierlamm. Stuttgart 1912. Verlegt bei Gustav 
Eyb, Verlag für Luftschiffahrt. Preis 1 M. — Diese elegante 
Broschüre enthält in guter Zusammenstellung eine Ge¬ 
schichte der Gordon Bennett-Wettbewerbe der Kugel¬ 
ballons sowie das Programm und alle wissenwerten offi¬ 
ziellen Daten über das jetzige Wettfliegen. Die Berichte 
der Sieger der früheren Jahre lesen sich sehr spannend. 
Das Büchlein ist sehr hübsch und mit vielen Illustrationen 
ausgestattcl. 

»Sulla Stabilitä Laterale degli Aero- 
plani.« Cap. G. A. Crocco. Roma 1912. Tipografia della 
R. Accademia dei Lincei. — Diese Abhandlung über die 
Seitenstabililät der Flugzeuge bildet die Nummer 3 des 
zweiten Bandes der »Rendiconti delle Esperlenze e degli 
Studi eseguiti nello Stabilimento di Esperienze e 
Costrnzioni aeronautiche dal Genio«. Die Arbeit zeigt 
dieselbe Gediegenheit und Gründlichkeit wie ihre Vor¬ 
gängerinnen. Das Abonnement der erwähnten Zeitschrift 
ist für Italien auf 12 Lire, fürs Ausland auf Lire 13'50 
festgesetzt worden. Die Redaktion nnd Administration ist 
in den Händen der genannten Versuchsanstalt, Viale 
Giulio Cesare Nr. 2, Rom. 

»Die deutschen Flugzeuge in Wort und 
Bild.« Von C. Walter Vogelsang. Mit 22 Vollbildern. 
Berlin-Charlottenburg 1912. C. J. E. Volckmann Nachf., 
G. m. b. H. Preis M. 1'50. — Die ins Auge springende 
Verwendbarkeit der Flugmaschioe für militärische Zwecke 
hat alle Kulturstaaten veranlaßt, der Aviatik ihr be¬ 
sonderes Augenmerk zuzuwenden. In Europa war es vor 
allem Frankreich, das mit fieberhaftem Eifer an die Aus¬ 
gestaltung seiner Luftflotte ging und unterstützt von dem 
Patriotismus seiner Bevölkerung der Armee eine »fünfte 
Waffe« schuf. Das mächtig aufstrebende Deutschland 
durfte diese für den Kriegsfall vielleicht ausschlaggebende 
Neuschaffung nicht unbeachtet lassen und was auf der 
einen Seite leicht entzündlicher Enthusiasmus aus der Erde 
stampfte, das wurde auf der anderen Seite in zielbewußter 
systematischer Arbeit geschaffen und kann sich heute 
ruhig mit dem französischen Vorbilde messen. In seinem 
Büchlein gibt nun C. W. Vogelsang einen Überblick der 
in Verwendung stehenden Flugapparate deutscher Her¬ 
kunft. In prägnanter, das Charakteristiken hervorhebender 
Kürze beschreibt er jede einzelne Type und ergänzt seine 
Ausführungen durch treffliche, alles Wissenswerte zur 
Darstellung bringende Abbildungen. Wer sich rasch über 
den Umfang der deutschen Flugzeugindustrie informieren 
oder mit einem Blick die markanten Unterschiede zwischen 
den einzelnen Flugzeugtypen Deutschlands erkennen will, 
wird gnt tun, dieses überaus instruktive und preiswerte 
Büchlein zu Rate zu ziehen. 
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BRIEFKASTEN. 

»MONTGOLFIER« in A. — Die längste bei einem 
Gordon Bennelt-Wettbewerb von einem Kugelballon 
zurückgelegte Strecke betrug 1820 km t gefahren von 
R. Hawley im Jahre 1910. Die Wettfahrt fand damals 
in Nordamerika statt, und zwar von St. Louis aus. 

»SCHWEIZER« in G. — Der am 1B. Oktober in 
Chaux-de-Fonds zu Tode gestürzte Aviatiker Cobioni ist 
tatsächlich ein Schweizer gewesen, und zwar, wie wir er¬ 
fahren, aus dem Tessin. Er war längere Zeit Chefpilot in 
Somma Lombardo. Seit Juni dieses Jahres war er wieder 
in der Schweiz. Die Ursache seines Sturzes ist nicht un¬ 
zweifelhaft ermittelt worden. 

BARON G. in K. — Wilfrid de Fonvielle, der 
Nestor der Luftschiffer der gesamten Welt, der sich, wie 
seine häu&gen Artikel in unserem Blatte erweisen, noch 
immer der vollsten geistigen Regsamkeit erfreut nnd 
noch am 31. Oktober 1902 als Sechsundsiebzigjähriger 
eine wissenschaftliche Ballonfahrt unternommen hat, steht 
derzeit schon im 8(5. Lebensjahre. 


Bel der Wichtigkeit aetrono- 
miecher nnd meteopologischer 
Kennthiaae für die Luftechif*- 
fahrt empfehlen wir allen Inter¬ 
essenten ein Abonnement auf die 

Illustrierte Halbmonatschrift 
für Astronomie 
und verwandte Gebiete 

Das Weltall 

Herausgeber: 

Dr. F. S. ARCHENHOLD 

Direktor der Treptow-Sternwarte. 

Der 13. Jahrgang begann am 
1. Oktober 1012. 

Zu beziehen durch jedes Postamt, jede 
Buchhandlung und den 

Verlag der Treptow-Sternwarte, 
Berlin-Treptow. 

Bezugspreis für Deutschland und Öster¬ 
reich-Ungarn vierteljährlich H. 3*— 
(für das Ausland vierteljährlich M. 4'—). 



Dlrecteur: 


Andr6 Henry-Coüannier. 
Revue bi-Mensuelle Illustr6e, des Sciences, 
de l’Industrie et des Sports Adronautiques 

Parait le io et le 25 de chaque mois. 

27, Rue de Rome, Paris. 

Töldphone 580-53. 


Die 

Wiener Lnftscler-Mniig 

II., III., IV., V., VI., VII., VIII., IX. Jahrgang 

ist, soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, gebunden um den Preis von 
je 13 Kronen für 1903, 1904, 1905, 190^, 
1907, 1908, 1909, 1910 (X. Jahrgang 1911 
17 Kronen) in der Verwaltung, Wien, I. 
Annahof, erhältlich. 

Dies« Bände der „Wiener Luftschlffer-Zeltung“ enthalten 
ausführlich alles, was eich auf dem Gebiete der Ballon¬ 
fahrten und der Flugteohnlk m den betreffenden Jahren 
ereignet hat, und bilden daher die beste, ausführlichste 
und verläßlichste Quelle für das Studium der 6eschichte 
der Luftschilfahrt und das vollkommenste Bild dieser in 
der so entwicklungsreiohen Periode von 1903 bis 1911. 
Siesollten daher in keiner größeren Fachbibliothek fehlen. 


4000 Kilometer im Ballon 

von Berbert Silberer. 

mit 2S photographllchen Hufnahmea vom Ballon aus. Prais in 
elegantem Einband 7 Kronen 20 Beller. 

Bel dem allgemeinen Interesse. das die Luftschlffahrt In der Neuzeit 
wachgerufen hat, wird das vo liegende Buch auß '.rordentllchen Beifall 
finden. Es bildet tatsächlich die erste deutsche Hatnmiung von P.ihrt- 
beachrelbungen eines Luftreisenden, der Innerhalb weniger Sommer 
über 4000 Kilometer Im Ballon zurürkgelegt hat. Durch die Beigabe 
zahlreicher, vorzüglich ausgefilhrter Wiedergaben photographischer 
Aufnahmen vom Ballon aus die nicht nur schöne LandschafisblJder 
von oben, sondern auch Interessante und lehrreiche Ansichten d- s 
Wolkenmeeres, der Erde durch Wolken gesehen u. s. w. bieten, 
erhält das Buch einen bedeutend erhöhten Wert. 

Zu bezlchin durch die Verwaltung der „Bllqemtlnen Sport» 
Zeitung“, Victor Silberer, Wien, oder durch |ede Buchhandlung 
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WIENER 

LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

Unabhängiges Fachblatt für Luftschiffahrt und Fliegekunst 
sowie die dazugehörigen Wissenschaften und Oewerbe. 

Mitteilungen des österreichischen Luftschiffer-Verbandes, der 
Aeronautischen Kommission u. des k. k. österreichischen Aero-Klubs. 

Bezugspreis 14 Kronen jährlich. Haragegebcn tob Erscheint zweimal im Monat 

Preis der einzelnen Nummer 70h. VICTOR SILBERER. Verwaltung: Wien, I. St. Annahot 

Manoikrlpte ratu nicht znrflckeemdet - Adnsw fflr Telegramme: .SportelIberer Wien*. 


Nummer 22. Wien, 15. November 1012. XI. Jahrgang. 


INHALT: Aeronautische Betrachtungen. — Die Pariser Ausstellung. 

— Die Qordon Bennett-Wettfabrt. — Todesstnre eines k. u. k. 
Offiziers. — Splonagegesetse in Rnfiland. — Die Zunahme der 
Todesopfer. — Der deutsche Luftfahrertag. — Gewerbsmäßige 
Lnftachlffahrt. — Die Laftflottenaktlon ln Österreich. — öster¬ 
reichischer Luftschlffer-Verband. — K. k. österreichischer Aflro* 
Klub. — Nötigen. — Patentberioht. — Literatur. — Briefkasten. 

— Inserate. 


AERONAUTISCHE BETRACHTUNGEN. 

Neulich, beim Offiziersfliegen in Wiener-Neu¬ 
stadt, wird so mancher Zuschauer Betrachtungen 
über den raschen Wandel der Zeiten angestellt 
haben. Es ist gar nicht lange her, da waren die 
Flüge von jedemifefsfcn Lüftchen abhängig Ein 
dem gewöhnlichen Menschen gar nicht' fühlbarer 
Wind bewirkte, daß die Flieger ihre Hangartore 
verschlossen hielten, und wenn man an einem 
vorher festgesetzten Tag wirklich was zu sehen 
bekam, so war das wie ein Treffer. 

Heate ist das anders geworden. Da steht auf 
der .Übungsordnung« ganz einfach: .Das Fliegen 
findet bei jeder Witterung statt« und man ist voll¬ 
kommen sicher, daß das Programm eingehalten 
wird. In Wiener-Neustadt wickelte sich denn auch 
trotz dem zeitweise recht »böigen« Wind alles mit 
bewundernswerter Präzision ab. Die Geschwader- 
flttge, die sich besonders wirkungsvoll gestalteten, 
sind etwas - grundsätzlich Neues und zeugen von 
einer ganz auserlesenen Qualität unseres militäri¬ 
schen Fliegerkorps, sowohl was die Apparate als 
was die Bemannung betrifft. Vorführungen wie 
diese kann man sich wirklich nur dann erlauben, 
wenn man einer souveränen Beherrschung der 
Technik sicher ist. 

Man mag dem österreichischen Flugwesen 
vorwerfen, daß es ziffermflßig zu geringe Entwick¬ 
lung zeige: das kann aber wahrhaftig nur quanti¬ 
tativ gelten, denn qualitativ kann es sich, wie die 
neueste Veranstaltung wieder bewiesen hat, an 
vorderster Stelle sehen lassen. Meines Wissens hat 
bisher noch keine Nation, keine Fliegerkorporation 
den Mut gezeigt, ihre aviatische Kunst in aller 


Öffentlichkeit auf eine so enorm schwierige Probe 
zu stellen. Und daß es nicht bloß »Mut« war, 
sondern sicheres Vertrauen auf wirkliches Können, 
den Eindruck hat wohl jeder gewonnen, der den 
Evolutionen unserer Offiziere in Wiener-Neustadt 
beiwohnte. Es ist durch die lange Erfahrung 
nahezu selbstverständlich geworden, daß bei jedem 
aviatischen Meeting Unfälle Vorkommen müssen. 
Ereignet es sich bei einem Wettfliegen, daß 
niemand sich zerschmettert oder wenigstens einen 
Beinbruch, einen Armbruch, arge Kontusionen er¬ 
leidet, so wird dies in den Berichten als etwas 
besonders Erwähnenswertes hcrvorgehoben. Das 
mehrmalige Versagen von Apparaten im Flug, 
brüske Landungen mit Flügelbrüchen u. s. w. sind 
geradezu anvermeidlich. Und wie sah es beim 
Offiziersfliegen <n Wiener-Neustadt aus? Nicht eipe 
Beschädigung gab esl Nicht ein Rädchen ist ge¬ 
brochen, nicht ein Drähtchen gerissen 1 

Dieses prächtige Ergebnis ist übrigens nur 
die Fortsetzung der guten Erfolge nnserer Flieger 
bei den Heeresübungen in Ungarn. In den Manöver - 
berichten waren diese Leistangen hinreichend ge¬ 
würdigt, so daß ich kaum etwas darüber zu sagen 
brauche. Nur das eine sei hervorgehoben: daß 
nämlich auch bei dieser Gelegenheit schoD eine 
große Unabhängigkeit von der Witterung zutage 
trat War doch manchmal der Wind so heftig, daß 
die in entgegengesetzter Richtung fliegende Ma¬ 
schine zeitweise gar nicht vom Fleck kam. Bei 
der Raschheit der Aüroplane kann man sich also 
eine Vorstellung von der Windstärke machen, die 
da geherrscht haben muß. Eines ist sicher: von 
einer Rückständigkeit des österreichischen Flug¬ 
wesens kann keine Rede sein. Wenn wir auch 
momentan nicht die Träger vieler »Weltrekords« 
auf diesem Gebiete sind: es ist heute viel wichtiger, 
zuverlässig zu fliegen, als sehr hoch oder sehr 
schnell. Der bedeutendste Rekord besteht eigentlich 
in der Häufigkeit der Tage, an denen man fliegen 
kann (mit Rücksicht aufs Wetter), und in der 
i Promptheit and Sicherheit, m it der eine bestimmte 
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Aufgabe gelöst wird. Uud darin scheinen — wie 
ihr glänzendes Zusammenwirken neulich gezeigt 
hat — unsere österreichischen Piloten Meister 
zu sein. 

Oben sprach ich von »Unabhängigkeit* von der 
Witterung. Ich bitte, diesen Ausdruck nicht ganz streng 
zu nehmen. Eine unbedingte Unabhängigkeit gibt es 
nicht; nur einen, im Vergleich zu früher, sehr 
hohen Grad davon. Es wäre denn auch verfehlt, 
in die Träume jener Phantasten einzustimmen, die 
bereits das Ende der Kavallerie gekommen sehen. 
Dahin hat es noch seine guten Wegei Die Flieger 
können zwar — das ist gewiß — die Kavallerie 
in ihrer Aufklärungstätigkeit wirksam unterstützen, 
sie bilden gleichsam eine ungeheuere Verlängerung 
der Tastorgane oder Fühler einer Armee, sie 
können ungezählte Dinge entdecken, welche der 
Kavallerie unerreichbar sind — aber diese er¬ 
setzen, das können sie nicht; eine Verdrängung 
der braven Vierfüßler durch motorische Fahrzeuge 
welcher Art immer darf man vorläufig nicht er¬ 
warten. Ganz abgesehen davon, daß die Kavallerie 
noch andere Aufgaben hat, als die Flieger ihr ab¬ 
nehmen können, ist, wie ein Generalstabsoffizier in 
dem französischen Fachblatt »Revue Aörienne« 
schreibt, folgendes in Betracht zu ziehen: Eine 
Truppe bedarf unter allen Umständen, in jedem 
Gelände, bei Tag wie bei Nacht des Aufklärungs¬ 
dienstes. Sie braucht also hierzu ein Mittel, das 
immer funktioniert, bei jedem Wetter, bei Sturm, 
bei Regen, bei Schnee. Gegenwärtig ist nur der 
animalische Motor — Mensch oder Pferd — 
fähig, dies zu leisten. Alle mechanischen Mittel 
sind den atmosphärischen Umständen unterworfen. 
Es gibt Tage, wo ein Gewitter den Telegraphen 
unterbricht, wo ein Sturm, wo Hagelschläge den 
Aöroplan nicht fliegen lassen. Bei siebentägigen 
Kavalleriemanövern in Frankreich wollte es ein 
fiir die Flieger ungünstiges Geschick, daß an vier 
Tagen schauderhafte Ungewitter herrschten: 
Fliegen war natürlich ausgeschlossen. In der Zeit 
vom 25. August zum 2. September konnten somit 
die Flagoffiziere nur an drei Tagen Dienste leisten. 
Bei einem Feldzug kann man sich aber bekanntlich das 
Wetter nicht aussuchen; der Krieg »findet bei jeder 
Witterung statt«. Und dieser Bedingung genügt eben, 
wirklich streng genommen, vorderhand nur der »ani¬ 
malische Motor«. Der erwähnte Autor gedenkt 
auch des Umstandes, daß schon normalerweise der 
Aöroplan täglich auf viele Stunden zur Wirkungs¬ 
losigkeit verdammt ist, nämlich bei Nacht. Für den 
Reiter ist dagegen die Nacht kein Hindernis, der 
Rekognoszierung nachzugehen. 

Was die Beobachtung der feindlichen Stellungen, 
Bewegungen u. s. w. aus dem Flugzeug anbelangt, 
ist nach dem genannten Blatte neben den schon 
oft besprochenen Vorteilen als Nachteil zu be¬ 
trachten, daß der rasch dahinsegelnde Pilot von 
allem meist nur einen flüchtigen Blick, gleichsam 
ein Momentbild erhascht; und ein solches Bil<i 
kann, wenn es eine Truppenbewegung erfaßt, sich 
über den Charakter derselben täuschen. Bei den 


erwähnten französischen Manövern brachte ein 
Flieger die Nachricht, es zögen einige feindliche 
Schwadronen nach der Ortschaft Chaume- Ka¬ 
valleristen meldeten dagegen, daß die besagten 
Schwadronen genau in umgekehrter Richtung auf 
Chazeuil zu sich bewegten. Letztere Beobachtung 
war die richtige. Der rasch vorbeisegelnde Flieger 
hatte, wie sich später herausstellte, nur zufällig 
einen Moment erfaßt, wo die feindliche Abteilung 
einen Umweg zur Umgehung eines Rübenfeldes 
einschlug. Der Flieger sieht eben sehr vieles, aber 
alles nur kurz, wenn er nicht Uber einer Einzel¬ 
heit sein Benzin und seine Zeit vergeuden will. 
Die Art der Beobachtung ist also eine andere als 
jene der Kavallerie, die mit den Gegenständen 
ihrer Beobachtung in viel innigerem Kontakt 
bleibt. Man wird diese Eigentümlichkeit stets als 
eine Fehlerquelle im Auge behalten müssen. 

Im großen Ganzen gelten die Gebrauchsein- 
Schränkungen, die wir für die Flugmaschine in 
Betracht zogen, auch für die Lenkballons. Und 
wenn diese manchmal als zuverlässiger bezeichnet 
werden als die Aöroplane, so darf man sich nur 
ja keinen allzu hohen Grad der Zuverlässigkeit 
darunter vorstellen 1 

Wenn man sich diese Einschränkungen wohl 
vor Augen hält, müssen Projekte wie regelmäßige 
Postverbindungen durch lenkbare Luftschiffe und 
dergleichen nach wie vor etwas phantastisch an¬ 
muten. Da liest man z. B. in deutschen Blättern 
so eine Nachricht: 

»Eine Luftpost zwischen Deutschland und 
Dänemark wird geplant, welche während der 
stürmischen Winterzeit, wo nicht selten der Dampf¬ 
fährenverkehr unterbrochen werden muß, eine Post- 
Verbindung zwischen Deutschland und den nordi¬ 
schen Ländern vermittels Zeppelin-Luftschiffen her- 
steilen soll. Die glänzend verlaufene Nordlandfahrt 
des Zeppelin-Kreuzers »Hansa« nach Kopenhagen 
und zurück nach Hamburg hat offenbar zu diesem 
Projekt den Anlaß gegeben. Es ist ein berückendes 
Bild für die Phantasie, sich den gewaltigen Vogel 
vorzustellen, der eines Wintertages dahergeschossen 
kommt und willkommene Botschaften hinüber- und 
herüberträgt. Freilich von dem Gedanken selbst 
bis zu seiner tatsächlichen Verwirklichung ist noch 
ein weiter Weg; namentlich ist die Kostenfrage 
hierbei eine ernste Sache, die noch längere Er¬ 
wägungen und Berechnungen erfordern müßte. 
Aber auch wenn der schöne Plan an der man¬ 
gelnden Rentabilität des Unternehmens zunächst 
scheitern und die geplante Luftschiffhalle bei 
Kopenhagen noch nicht zur Ausführung gelangen 
sollte, so bedeutet die ernste Erwägung einer 
solchen Luftpost doch einen derartigen Triumph 
des deutschen Luftschifiahrtswesens, daß sie zur 
Erhöhung des Ansehens des deutschen Namens 
im Auslande erheblich beitragen muß. Früher oder 
später wird und muß der interessante Plan doch 
in die Tat umgesetzt' werden.« 

Eine Luftpost, die ausgesucht während der 
stürmischen Zeit funktionieren soll! Man denke 
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sich das nur aus. Die Kopenhagener werden schob 
wissen, warum sie die »geplante Luftschiff halle« 
nicht bauen I 

Und was soll man zu einer Zeit, wo unB 
jeden zweiten Tag ein Todessturz die Gefahren 
des Fliegens furchtbar malt, zu der Idee eines 
regelmäßigen Passagierverkehrs mittels Aöroplane 
über den Ärmelkanal sagen ? Eine französische 
Gesellschaft beabsichtigt allen Ernstes, in nächster 
Zeit einen regelmäßigen Fliegerdienst mit Passagier¬ 
beförderung zwischen Frankreich und England zu 
eröffnen. Die Gesellschaft hat bereits mit den Ver¬ 
waltungen von Calais und Boulogne Abkommen 
zur Errichtung von Hangars getroffen, und am 
englischen Ufer wird gleicherweise vorgesorgt. Als 
Landungsstelle in England wurde der Küsten¬ 
strich von Folkestone gewählt, der dem Lord 
Radnor gehört. Die französische Gesellschaft unter¬ 
breitete den Plan den Stadtvätern von Folkestone 
und ersuchte diese, mit Lord Radnor wegen Er¬ 
richtung von Schuppen in Verbindung zu treten. 
Der Bürgerausschuß soll sich dahin ausgesprochen 
haben, daß er das Projekt billige und es nach 
Möglichkeit fördern wolle. 

Wenn das alles wahr ist, muß man sich 
fragen, wie es bei den Leuten mit dem Verant¬ 
wortungsgefühl bestellt ist. Man sollte doch immer 
bedenken, daß der Mut und die Todesverachtung, 
diese trefflichen Eigenschaften des Soldaten, die 
ich eingangs würdigte, nicht zur Basis einer Ver¬ 
kehrsunternehmung gemacht werden dürfen. 

Herbert Silberer. 


DIE PARISER AUSSTELLUNG. 

Zum vierten Male war heuer im Pariser »Grand 
Palais« in den Champs Elysöes ein Aöro-Salon 
eingerichtet. Tausende und Abertausende von 
Menschen überzeugten sich vom 26. Oktober bis 
zum 10. November von dem hohen Stande der 
Aöroplanbautechnik Der A6ro-Salon bot heuer 
wie in den Vorjahren ein blendendes, wohl zu¬ 
sammengestelltes Bild dessen, was Frankreich auf 
diesem Gebiete hervorbringt. Freilich heißt die 
Ausstellung »international«, doch man hat sich 
bereits daran gewöhnt, vom »Salon« immer nur 
eine spezifisch französische Exposition zu er¬ 
warten j man konnte also auch heuer von dem 
nahezu gänzlichen Fernbleiben des Auslandes nicht 
überrascht sein, ja man war umsoweniger ent¬ 
täuscht, als Frankreich allein so viel Abwechslung 
zu bieten im stände war, daß gewiß niemals die 
Empfindung von einer Einseitigkeit auf kommen 
konnte. 

Die Eröffnung der Ausstellung geschah in der 
üblichen Weise durch den Präsidenten der 
Republik. Der Feier wohnten auch Kriegsminister 
Millerand, Marineminister Delcassö, Minister für 
öffentliche Arbeiten Dupuy und Senatspräsident 
Dubos bei. 

Das Gesamtbild der Ausstellung war ein 
noch reizvolleres als in den Vorjahren. Nicht 


zuletzt ist die fürs Auge bezaubernde Wirkung auf 
die geschickte Dekoration der Räumlichkeiten 
sowie auf die zunehmende Gepflogenheit der 
Konstrukteure zurückzuführen, ihren Fabrikaten 
zur Kennzeichnung auffallende Farben zu ver¬ 
leihen. Da die Aussteller es außerdem verstanden, 
all ihr Material aufs sorgfältigste herzurichten, so 
daß alles nur so blinkte und spiegelte, ist es be¬ 
greiflich, daß der Besucher alles »wie aus dem 
Schächtelchen kommend« finden mußte. Die 
Sauberkeit war übrigens keine bloß äußerliche. 
Vielmehr entdeckte man, wenn man der Sache 
etwas tiefer nachforschte, daß die bis ins 
Detail gehende Nettigkeit und Präzision mit einer 
für den heutigen Aeroplanbau überhaupt charak¬ 
teristischen Tendenz zusammenhängt. Es ist dies 
der Übergang von der bloßen Bastelei, Spenglerei 
und Tischlerei in die fabriksmäßige Serienerzeu¬ 
gung aller Bestandteile des Aöroplans, wobei 
Hammer, Feile, Hobelbank, Säge u. s. w. durch 
maschinelle Präzisionsmittel aus ihrer ursprüng¬ 
lichen Herrschaft verdrängt werden. Überall sieht 
man die Arbeit der Werkzeugmaschinen, der 
Drehbank, der Fräsmaschine, der Stahlpresse. Ein 
weiterer Fortschritt besteht darin, daß die Stücke 
markiert und auswechselbar sind. Das ist ein 
sicheres Zeichen fortgeschrittener industriemäßiger 
Herstellung. Tausend Kleinigkeiten legten nicht 
bloß dafür Zeugnis ab, sondern zeigten auch 
manchen neuen Gedanken in fruchtbarer Weise 
verwirklicht 

Wenn nun schon vom Neuen gesprochen 
wird: hauptsächlich in Kleinigkeiten war Neues 
zu bemerken; in großen Dingos wenig, nämlich 
so wenig, als eben gegenwärtig zu erwarten war. 
Es wäre darum falsch, eine enttäuschte Miene auf¬ 
zusetzen und zu sagen, die Ausstellung hätte 
irgend etwas nicht gehalten, das man sich von ihr 
hätte. versprechen müssen. Das Hauptsächliche 
vom »Neuen« waren wohl die Wasserflugzeuge, 
von denen noch die Rede sein wird. Ferner hat 
sich das schon im vorigen Jahre auffällige Be¬ 
streben nach Verringerung des Luftwiderstandes 
noch entwickelt. Die Eindecker haben zumeist 
vorn abgerundete Formen, und am Körper hat 
man lufthemmende Vorsprünge vermieden. Coanda, 
der vor zwei Jahren als Erster eine Maschine 
mit glattem spindelförmigen Körper ausstellte, 
hat Schule gemacht. Im vorigen Jahre gab es ein 
Lufttorpedo Tatin-Paulhan, in diesem Jahre haben 
schon drei Firmen den vollkommen glatten 
spindelförmigen Charakter angenommen. Bei Deper- 
dussin z. B. sieht man zwei solche Maschinen, 
Type monocoque, die außerordentlich schnell sind. 
Mit ihnen haben V6drines und Prövost in Chicago 
beim Gordon Bennett-Fliegen so ausgezeichnete 
Erfolge errungen. 

Die fischartige Form mit Umkleidung scheint 
überhaupt zur Herrschaft zu kommen. Die Ma¬ 
schinen werden einander dadurch außerordentlich 
ähnlich, so daß die erwähnte auffallende Färbung 
zum willkommenen Unterscheidungsmittel wird. 
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Der Querschnitt der geschlossenen Rümpfe ist 
meist viereckig, wohl auch rund oder dreieckig. 
Der Vorderteil ist zur Halbkugel gerundet. Damit 
im Zusammenhang mag auch die Tendens er¬ 
wähnt werden, die Sitse der Flieger mehr und 
mehr ins Innere des geschlossenen Schiffsrumpfes 
su versenken. Oben ragen gerade die Köpfe 
hervor; der übrige Leib ist vor Luftzug geschützt. 
Die Sitze werden bequemer, die Anordnung der 
Hebel macht gleichfalls Fortschritte. Man hat eben 
Praxis hinter sich. 

Interessant ist natürlich auch, wie man sich 
su der Frage »Holz oder Metall?« stellt. Die Ver¬ 
wendung des letzteren nimmt überhand. Im Lauf¬ 
chassis wird der Stahl bevorzugt. Nur bei CaudroD, 
Maurice Farm an, Doutre, Deperdussin, Bristol, 
Vinet, Sommer, Sloan und Blöriot findet man noch 
Chassis, die ganz oder zum größten Teile aus 
Holz gefertigt sind. Die meisten dieser Firmen 
verwenden auch filr den Bau ihrer Zellen und 
Körper ausschließlich Holz. Dagegen ist bei 
Esnault-Pelterie, BrÄguet, Bröguet Ltd., »Tubavion«, 
M. Bessern, Clement-Bayard, Savary, Sanchez Besä, 
Bertin und anderen so ziemlich das gesamte 
Gestell aus Stahlröhren oder gepreßtem Stahl her¬ 
gestellt. Bei Donnet-L6v€que, Sommer (Biplan), 
Borei, Nieuport, A6ro d’Artois, Moräne, Hanriot, 
»Zodiac«, Ratmanoff, Goupy, H. Farman und » Astra« 
sind das Chassis und die hauptsächlichsten Teile 
der Maschine aus Stahl. Audi Bldriot stellt einen 
neuen Typ aus, dessen Chassis ganz aus Stahl¬ 
röhren besteht. Da das stählerne Flugzeug fllr die 
Armee eine Notwendigkeit sein wird, erwartet 
man, das Metall immer mehr Boden gewinnen und 
auch zu neuen Konstruktionsprinzipien führen zu 
sehen. Diverse Versuche mit ganz aus Stahl ge¬ 
fertigten Maschinen scheinen nicht das gewünschte 
Resultat ergeben su haben, denn mehrere Firmen, 
die solche Experimente unternahmen, haben sie nicht 
fortgesetzt. In diesem Jahre findet man bei 
L. Clement einen ganz aus Stahl gefertigten 
Hanriot-Eindecker. Das Chassis und der Körper 
der Maschine sowie die Hauptachsen der Flügel 
sind aus Stahlröhren, die Flügelrippen aus ge¬ 
triebenem Stahlblech. Das Gewicht einer solchen 
Rippe wird mit 126 g angegeben. 

Etwas Neues ist ferner der von Sommer aus¬ 
gestellte Stabilisator oder, richtiger gesagt, ein 
Sicherheitssteuer Das Charakteristische dieser Vor¬ 
richtung besteht darin, daß der feste Teil der 
wagrechten Schwanzfläche unter bestimmten Um¬ 
ständen beweglich wird und auf diese Weise den 
Effekt des Höhensteuers verstärkt. Diese Wirkung 
tritt nur dann ein, wenn der Pilot den Steuer¬ 
hebel sehr weit nach vorne oder hinten stößt. 
Unter gewöhnlichen Umständen also, däs heißt 
bei der mittleren Haltung des Hebels, bewegt 
sich nur (wie üblich) der kleinere Teil der hori¬ 
zontalen Fläche. Nur wenn der Lenker bei Gefahr 
— also wenn sich der Apparat bäumt oder vorn¬ 
über neigt — den Hebel sehr stark betätigt, 
tritt der erwähnte Effekt ein. 


Wenn man für die ganze Ausstellung ein 
Schlagwort haben will, so kann man sagen, sie 
sei beherrscht von dem Gedanken: »Aöroplan als 
Kriegsmittel.« Ist doch sogar das Kriegsministerium 
selber nnter die Aussteller gegangen und okku¬ 
pierte den Ehrenplatz unter der großen Kuppel. 
Hier war die komplette »Automobil-Esquadrille« 
exponiert, die an den letzten großen Manövern 
teilgenommen hat, die Automobile des General¬ 
stabes, Traktoren mit den großen zweirädrigen 
Karren, auf denen die Aöroplane über Land be¬ 
fördert werden, Lastautomobile, automobile Werk¬ 
stätten etc. Die »Avions«, die ärarischen Flug¬ 
maschinen, waren an anderer Stelle untergebracht, 
je ein Apparat der verschiedenen Typen. Unter 
der Kuppel, hoch über den Köpfen der Besucher, 
wo früher stets ein Lenkballon schwebte, waren 
mehrere Hydroplane so aufgehängt, daß man sie 
fliegen zu sehen meinte. Im Ehrensaal der ersten 
Etage hatten das Kriegs- und Marineministerium 
Modelle des Kriegshafens von Toulon und der 
Festung Montpellier aufgestellt, flankiert von 
einigen Wasserflugmaschinen. Auch die von den 
einzelnen Firmen ausgestellten Aöroplane — es 
gab deren ein halbes Hundert in 28 Haupt- 
und zahlreichen Nebenständen — ließen erkennen, 
daß die Konstrukteure der Kriegsbrauchbarkeit 
ihrer Apparate große Aufmerksamkeit zuwen¬ 
deten. 

Der Automobilzug, wie er in der französi¬ 
schen Fliegertruppe Verwendung findet, besteht 
aus dem Automobil des Führers und sechs mit 
zweirädrigen Anhängewagen versehenen Auto¬ 
mobilen. Diese letzteren dienen zur Beförderung 
der Bedienungsmannschaft und der für den Zelt¬ 
bau u. s. w. nötigsten Materialien. In den An¬ 
hängewagen werden die Flugzeuge nach Ab¬ 
montierung der Flügel befördert. Die Zugwagen 
sind mit amerikanischem Verdeck versehen, die 
Anhängewagen ganz in Zeltleinwand eingehüllt. 
Zu diesem Lastzüge gehören außer verschiedenen 
Anhängewagen, die zum Transport von Flügeln, 
Material u. s. w. dienen, noch zwei Werkstatt¬ 
wagen. Diese sind mit einer Dynamomaschine 
ausgerüstet, welche den Strom für die Werkzeug¬ 
maschinen : eine Bandsäge, eine Bohrmaschine, 
eine Drehbank und eine Schleifmaschine liefert. 
Auf diese Art können die umfangreichsten 
Reparaturarbeiten im Felde ausgeführt werden, 
was zur Folge hat, daß es leicht ist, immer eine 
genügende Anzahl flugbereiter Apparate zur Ver¬ 
fügung zu haben. Die Aufstellung der Flug¬ 
zeugtrains vergrößert auch den Aktionskreis der 
Flugzeuge bedeutend, da das Flugzeug nicht mehr 
gezwungen ist, unter allen Umständen an seineu 
Aufstiegsort zurückzukehren, 

Auch die nicht dem Militär gehörigen Aöro- 
plane der Ausstellung nahmen sich zum Teil recht 
kriegerisch aus, denn mehrere von ihnen trugen 
Maschingewehre. So sah man z. B. bei Moräne- 
Saulnier einen gepanzerten »D&tructeur«. Dieser 
Eindecker war mit zwei Figuren bemannt, die 
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hintereinander sitzen. Der Führer ist hinter dem 
Beobachter und dieser kann durch eine Öffnung 
im Boden ein Gewehr nach unten richten. Der 
Panzermonoplan bei Borei hat einen konischen 
Körper, der aus einer dreifachen Schicht von ge¬ 
klebtem und vernageltem Holz gefertigt ist. Das 
Vorderteil ist mit Stahlblech umkleidet, so dafl 
die Sitze und der fast völlig verschwindende Motor 
geschützt sind. Alle hervorspringenden Teile sind 
so geformt, da0 sie wenig Widerstand bieten. Die 
Flügel sind flach, haben nur 8 m Spannweite und 
werden durch nur einen Spanndraht an jedem Haupt¬ 
träger gehalten. Alle Apparate dieser Art sind auf 
gro0e Schnelligkeit gearbeitet. Bei den »Mono- 
coques« oder Torpedoeindeckern pflegen die 
Körper vollständig mit Metall, Holzfurnier oder 
einem Stoff eingedeckt zu sein, der durch Im¬ 
prägnieren mit einer nicht brennbaren Masse straff 
gespannt und gegen äu£ere Einflüsse unempfindlich 
gemacht wird. Die Oberfläche des Stoffes wird 
durch die Imprägnierung äuflerst glatt. Man will 
bei den »Monocoques« den Widerstand in der 
Luft auf ein Minimum herabdrücken. Diese Appa¬ 
rate haben daher stets auch ein sehr einfaches, 
möglichst wenig Luftwiderstand bietendes Fahr¬ 
gestell. Als schnelle Maschinen dieser Gattung 
müssen selbstverständlich auch die Apparate von 
Nieuport und Deperdussin genannt werden. 

Auch unter den Zweideckern gibt es Torpedo¬ 
flugzeuge. Hier ist der neue Apparat von d’Artois 
zu peqnen. Derselbe hat den charakteristischen 

hinterem Ende der Propeller sitzt Der Körper 
hat vorn zwei Tragflächen, die in ihrer ganzen 
Form und Anordnung sehr an die Flügel 
des Brdguet-Z weideckers erinnern. Der Pilot sitzt 
im vorderen Teil des Körpers and hat den Motor 
direkt hinter sich. Der Motor ist in den Körper 
eingebaut, der an dieser Stelle unbekleidet ist, so 
da0 der Motor gut abktthlen kann. Diese Maschine 
mag bis zu einem gewissen Grade die funda¬ 
mentalen Vorzüge des leichten Eindeckers Genre 
Bldriot und das Schwebevermögen des Zweideckers 
vereinigen. Da0 der Propeller hinten sitzt, wird 
viel zu denken geben. 

Die Zweidecker waren auf der Ausstellung 
stark in der Minderzahl; von ihnen dürfen natür¬ 
lich die Farmans nicht übergangen werden, die 
so vielen als die Mustertypen gedient haben. In 
der Konstruktion der ausgestellten Landmaschine 
ist ausschlie01ich Holz zur Verarbeitung gekommen, 
im Gegensatz zu dem von H. Farman ausgestellten 
Wasserflugzeug, bei dem Stahl in reichem Ma0e 
verwendet wurde. Bei der Farmanschen Renn¬ 
maschine ist die vordere Fläche weggefallen. 

Gro0er Beachtung erfreuten sich, wie schon 
gesagt, die Wasserflugzeuge. In dieser Klasse der 
Ausstellung wäre vor allem jener Apparate zu ge¬ 
denken, welche nicht blo0 vom Wasser, sondern 
auch vom Erdboden aus aufzufliegen vermögen. 
Es sind dies der Donnet-Ldvfique und der Caudron. 
Beide sind Zweidecker und der erstere zeichnet 


sich noch dadurch aus, da0 er die einzige Maschine 
mit empor ziehbarem Fahrgestell ist. Der Donnet- 
Ldvfique ist in letzter Zeit viel in Verbindung mit 
dem Namen Beaumont genannt worden. Von 
Caudron ist ein Zweidecker ausgestellt, der von 
der französischen Marine angekauft wurde. Dieser 
und auch andere Apparate zeigen, da0 man die 
Schwimmer, wohl um das Überschlagen zu ver¬ 
meiden, weit nach vorne verlegt Meistens schneiden 
sie mit der hinteren Tragdeckkante ab. Zur Unter¬ 
stützung des Schwanzes sind deshalb gro0e Hilfs¬ 
schwimmer nötig. Der Zweidecker von D’Artois 
ist eine verbesserte Auflage des Donnet-Ldvflque. 
Bei Henry Farman sind sämtliche Stahlteile zum 
Schutz gegen Rost mit einem galvanischen Messing¬ 
überzug versehen. Die ausgestellte Maschine ist ein 
für die Küstenbefestigung bei gutem Wasser ge¬ 
eigneter Apparat. Am vorderen Teil des Rumpfes 
sitzt auf einem drehbaren Stativ ein kleines 
Hotchkiss-Schnellfeuergewehr. An dem Astra-Zwei- 
decker fällt auf, da0 der Apparat vollständig aus 
Stahlrohr hergestellt ist Brdguet zeigt auf dem 
Marinestand eine noch nicht fertige Maschine «La 
Marseillaise«. Dieselbe ist ein hauptsächlich aus 
Stahl gebauter, schwerer, mächtiger Eindecker, der 
einen Aktionsradius von 1000 km besitzen soll. 
Der Maschinenraum ist ganz eingekleidet und gegen 
Seewasser geschützt. Von Nieuport sieht man jenen 
Monoplan, der von der Marine in mehreren Exem¬ 
plaren gekauft worden ist. Guten Eindruck machen 
ferner die Wassermaschinen von Robert Esnault- 
Pelterie und Borei, beides Eindecker; kläglich 
nimmt sich dagegen der Gonpy ans, dessen 
einziges Charakteristik um als Wasserfahrzeug die 
Schwimmer sind. 

Im groflen ganzen kann man sagen, da0 der 
erste gute, das Auge erfreuende Eindruck, den 
man beim Betreten der Ausstellung empfing, durch 
ein genaueres Eingehen auf die Einzelheiten nicht 
verwischt wurde, denn man konnte besonders in 
Einzelheiten und Ausführungsformen so manches 
profitieren. Was jedoch die Neuerungen gro0en 
Stils betrifft, durfte man eben nicht zu viel er¬ 
warten, namentlich nichts Fertiges. So ist ja, um 
das Hauptbeispiel zu nennen, das Wasserflugzeug, 
aaf welches sich wohl das meiste Interesse kon¬ 
zentrierte, ein werdendes Ding, das von seiner 
Vollendung noch sehr, sehr weit entfernt ist. 


DIE G0RD0N BENNETT-WETTFAHRT. 

EIN NEUER WELTREKORD. 

Der wichtigste Kugelballonwettkampf des Jahres ist 
geschlagen, die Gordon Bennett-Fahrt ist vorüber. 

Da im vorigen Jahre ein Deutscher, der leider vor 
kurzem nms Leben gekommene Ingenieur Gericke, den 
Pokal gewann, war den Bestimmungen des Wettbewerbs 
gemäß dieser heuer in Deutschland auszutragen. Bisher ist 
die Konkurrenz sechsmal durchgeführt worden und brachte 
folgende Ergebnisse: 
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19%: Paris, Frank P. Lahm (Amerika) 647 - 098 km. 

1907: St. Louis, Oskar Erbslöh (Deutschland) 1403 km. 

1908: Berlin, Oberst Schaeck (Schweiz) 1212 km. 

1909: Zürich, E. W. Mix (Amerika) 1121*11 km. 

1910: St. Louis, R. Hawley (Amerika) 1820 km. 

1911: Cansas City, H. Gericke (Deutschland) 732 km. 

Stuttgart wurde vom Deutschen Luftfahrer-Verband 
als Startort für 1912 ausersehen. Vom sogenannten »Kann- 
stätter Wasen« sollten die Ballons ihren Abflug nehmen. 
Die Liste der 22 angemeldeten Teilnehmer haben wir 
unseren Lesern bereits bekanntgemacht. In derselben figu¬ 
rieren, wie eri: nert sei, drei österreichische Vertreter, 
nämlich: 1. Ballon >Astarte«, 2200 m s . Besitzer und 
Führer: Herr E. C. von Sigmundt (b. k. österreichischer 
Aero - Klub). Mitfahrer: Leutnant. Alexander Mayer. 
2. Ballon «Frankfurt«, 2200 m a . Besitzer: Deutscher 
Luftfahrt-Verein in Böhmen. Führer: Ingenieur Fr H. 
Lehneit (Deutscher Luftfahrt-Verein in Böhmen). Mit¬ 
fahrer: Ingenieur Walter Mitscherlich. 3. Ballon »Busley«, 
2200 m*. Besitzer: Frankfurter Verein für Luftschiffahrt. 
Führer: Hanptmann Franz Mannsbarth (k. k. österreichi¬ 
scher Aero-Klub). Mitfahrer: Oberleutnant Max Macher. 

Von der Liste der 22 Ballons mußten drei ge¬ 
strichen werden. Erstens entfiel jener Ballon, den Ingenieur 
Hans Gericke, der Sieger des Vorjahres, hätte führen 
sollen. Führer und Ballon sind am 20. Oktober vernichtet 
worden. Für den Verewigten hätte in einem anderen Ballon, 
dem bereitgehaltenen »Düsseldorf 2«, der Ersatzmann Alfred 
Dierlatnm ans Stuttgart tinspringen sollen. Allein nahezu 
das ganze Arrangement in Stuttgart lag auf den Schultern 
dieses Sportsmans, so daß er einfach nicht entbehrlich 
war. Man wollte nun für ihn Herrn Dr. Bröckelmann in 
die Wettfahrt entsenden. Die Franzosen ließen 'jedoch der 
Sportleitung durch M. Emile Dubonnet mitteilen, daß in 
diesem Falle ein Protest französischerseits zu erwarten 
wäre, weil Dr. Bröckelmann nicht angemeldeter Ersatz¬ 
mann sei. Da nun formell die Franzosen mit einem solchen 
Einspruch vermutlich im Recht gewesen wären, verzichteten 
die Deutschen auf ihren dritten Ballon. Der zweite Aus¬ 
fall aus der Liste ergab sich aus dem Fernbleiben des 
einen belgischen Ballons; der dritte aus einem Unfall des 
Ballons »Cansas City«, der diesen schon vor dem Start 
außer Gefecht setzte, wovon noch die Rede sein wird. 

« * 

• 

28. Oktober. 

Am Vortage der großen Konkurrenz, am 26. Ok¬ 
tober, wurde den Bewerbern offiziell ein Lunch und ge¬ 
meinsam mit den Delegierten des eben zusammentretenden 
Deutschen Luftschiffertages ein feierliches Bankett ge¬ 
geben. 

Der 27. Oktober machte ein finsteres Gesicht. Es 
war trüb und regnete am Vormittag. Über Mittag hellte 
sich das Wetter ein wenig auf nnd der Regen ließ nach, 
so daß mit einiger Hoffnung auf günstigere atmosphäri¬ 
sche Umstände und mit gesteigertem Eifer an die Füllung 
der Ballons geschritten wurde. Mittlerweile erfolgte ein 
ganz außerordentlicher Zustrom des Publikums, das aus 
der Umgebung und aus der Ferne in Massen zusammen¬ 
kam. 

Um 3 Uhr nachmittags sollten die Balloos gefüllt 
sein. Sämtliche an der Konkurrenz beteiligten Fahrzeuge 
waren tatsächlich um diese Zeit nahezu parat, als ein 
Zwischenfall, der leicht hätte böse Folgen haben können, 


den Beginn des Sportunternehmeos verzögerte. Der zum 
Aufstieg vorbereitete amerikanische Ballon »Cansas 
City II.« platzte unter einer weit hörbaren Detonation. 
Er riß vom Füllan.-alz bis zum Äquator auf. Es entstand 
eine große Aufregung. Besonders unter der amerikani¬ 
schen Kolonie, die vollzählig erschienen war, entstand 
gewaltige Erregung. Glücklicherweise stellte sich alsbald 
heraus, daß niemand verletzt worden war, und die Auf¬ 
regung war rasch beruhigt. Im großen ganzen hat sich die 
Füllanlage mit doppelter Hauptrohranlage und 24 Füll¬ 
schläuchen recht gut bewährt. 

Man stellte dem hors concours gesetzten Mr. Watts 
den frei gewordenen »Düsseldorf II« zur Verfügung, dessen 
Überlassung er auch gern, wenn auch nur für eine Fahrt 
außer Konkurrenz akzeptierte. 

Kurz vor 4 Uhr erschienen der König und die 
Königin von ‘Württemberg, Herzog und Herzogin von 
Württemberg, Fürst und Fürstin von Wied, die Tochter 
des Königs, der präsumtive Thronfolger Herzog Albrecht 
mit seinen drei Söhnen und einem glänzenden Gefolge 
in der Hofloge. Auch die übrigen Plätze füllten sieb, 
wenn auch der Andrang bei weitem nicht dem gleich¬ 
gestellt werden kann, was man bei den Bennett-Wett- 
bewerben der letzten Jahre gesehen hat. Als Erster stieg 
M. Bieoaimi in der »Picardie« für Frankreich unter den 
Klängen der Marseillaise auf. Die Ausstattung seines Fahr¬ 
zeuges war überaus bestechend. Wie der später startende 
Leblanc fuhr auch Bienaimö mit Ballonnet und hatte für 
den Ausgleich eine durch Handrad zu betätigende Luft¬ 
pumpe. Die äußere Gondel zeigte Ausrüstungen mit Kork- 
stüeken, Vorrichtungen für Wasserlandungen, sogar Schnee¬ 
reifen, Eisstock und Eispickel waren vorhanden, und mehr 
denn einer der Fahrer stieg mit Bergstiefeln auf. Der 
Start vollzog sieb in der Reihenfolge: 


Stunde Land 

Name 
des Ballons 

Führer 

4 :00 Frankreich 

»Picardie« 

Maurice Bienaimü 

4:12 England 

»Honeymoon« 

Jean de Francia 

4:15 Österreich 

»Busleya 

Hauptm. Franz 

Mannsbarth 

4:20 Schweiz 

» Azurea« 

R. O. Müller 

4:25 Deutschland 

•Harburg III« 

F. Eimermacher 

4:30 Italien 

»Andromeda« 

Usuelli 

4:37 Dänemark 

■ Graf Zeppelin« 

Kapitän Seidelin 

4: 39 Frankreich 

»Ile de France« 

Alfred Leblanc 

4: 43 Belgien 

• Belgica II« 

Demuyter 

4 : 45 Österreich 

»Frankfurt« 

F. H. Lehnert 

4 : 49 Schweiz 

»Zürich« 

Victor de Beaüclair 

4 : 52 Deutschland 

»Berlin 11« 

Otto Korn 

4 : 56 Italien 

»Libia« 

Nino Piccoli 

4: 59 Amerika 

»Million Popu¬ 



lation« 

John Berry 

5:03 Frankreich 

• Bearn« 

Georges Blanchet 

5: 10 Belgien 

■ Minckelers« 

Gerard 

5: 13 Österreich 

»Astarte« 

Eduard C. von 
Sigmundt 

5:16 Schweiz 

»Helvetia« 

Oberleutnant O. 
Sorg 

5: 21 Amerika 

• Düsseldorf II« 

Watts 


Der Startplatz der Ballons befand sich unmittelbar 
vor der Hofloge, war aber insofern schlecht gewählt, als 
die noch nicht fertigen Teilnehmer in der Windrichtung 
standen, anstatt znr Seite dirigiert zu werden, um den 
Startern das überflüssige Auswerfen von Ballast zu er¬ 
sparen, der so geopfert werden mußte, um nur über die 
wartenden Ballons hinwegzukommen. 
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Trotz dem so unfreundlichen Vormittag war zur Ab- 
fabrtzeit die Wetterlage rieht ungünstig. Am Boden bis 
zn etwa 500ns Höhe war der Wind nördlich; vom Start 
weg zogen also die Aerostaten südlich davon. Sobald die 
erforderliche Höhe erreicht war, schlugen die Teilnehmer 
nahezu die entgegengesetzte Richtung nach Nord bis 
Nordost ein, denn dort wehte ein frischer Südwest, der 
noch kurz vor dem Start bei 1400 m Höhe auf 7 m in 
der Sekunde festgestellt worden und darüber hinaus noch 
stärker war. Die Wetterlage ließ erwarten, daß die BallonB 
zunächst nördlich gehen, da vorauszusetzen war, daß sie 
während der Nacht die frische Luftströmung in der Höhe 
ausnützen würden. Für den weiteren Verlauf der Fahrt 
wai eine Rechtsdrehung der Richtung zu vermuten, die 
etwa nach Finnland führen konnte. 

Den davonsegelnden Aeronauten winkten auch heuer 
wieder ansehnliche Preise. Man hat, wie in den Vorjahren, 
die Konkurrenz reich dotiert. Der siegende Ballonführer 
erwirbt außer der Anwartschaft auf den Wanderpreis für 
seinen Verein 8000 M. bar nnd einen Kunstgegenstand 
im Werte von 2000 M., beide gegeben von der Stadt 
Stuttgart sowie die Hälfte der Nenn- und Reugelder. 
2. Preis: 6700 M., ein Kunstgegenstand im Werte von 
600 M., ein Drittel der Nenn- und Reugelder. 3. Preis: 
5300 M., ein Knnstgegenstand im Werte von 300 M., 
Rest der Nenn- und Reugelder. 4. Preis: 4000 M., ein 
Kunstgegenstand im Werte von 100 M. 6. Preis: 8000 M. 
6. Preis: 2000 M. 7. Preis: 1000 M. 8., 9., 10. Preis: 
Knnstgegenstände im Werte von 400, 300, 200 M. Außer¬ 
dem widmete der «Deutsche Luftschiffer-Verbandv einen 
Knnstgegenstand im Werte von 1000 M. für jenen Ballon, 
der sich die längste Zeit in der Luft hält, und einen Ehren¬ 
preis im Werte von 300 M. für jenen der drei deutschen 
Bewerber, der die beste Landung ausführt. Jeder Ballon¬ 
führer erhält eine silberne Erinnerungsplakette. 

31. Oktober. 

Die 'über dio Scbiekriale der -eia seihen Biwnf ein¬ 
treffenden Nachrichten lassen vorläufig mosaikartig ein 
Bild des Verlaufs der Konkurrenz zusammensetzen. Die 
wichtigsten Depeschen lauten in chronologischer Folge: 

Berlin, 28. Oktober. — Einige Teilnehmer haben 
Berlin überflogen, andere sind südlich von Berlin geblieben. 
Der Ballon «Zürich« (Schweiz) überflog Potsdam in der 
Richtung auf Danzig. Der Ballon «Helvetia« (Schweiz) 
passierte mittags Berlin in der gleichen Richtung. Auch 
der Belgier «Minckelers« folgte in derselben Fahrtrichtung 
diesen beiden. Die Amerikaner kommen wesentlich lang¬ 
samer vorwärts. «Million Population« war vormittags noch 
in der Gegend von Halle. Die Österreicher sind am 
weitesten östlich abgetrieben worden. Der Ballon «Frank¬ 
furt« passierte um 10 Ubr vormittags Görlitz in der 
Richtung auf Breslau, während der Ballon «Astarte« um 
9 Uhr über Prag in langsamer Fahrt gesehen wurde. Der 
dänische Ballon «Graf Zeppelin« ist um 8 Uhr morgens in der 
Nähe von Prag gelandet. Der Ballon «Million Population« 
(Amerika) ist in der Nähe von Uckermünde an der Ostsee 
niedergegangen. Die dritte Landung, von der man erfährt, 
ist jene des Schweizer Ballons «Aznrea« in Lambachs¬ 
hof bei Königshofen in Unterfranken. Andauernder Regen 
hatte einen derartigen Ballastverlust zur Folge, dafl die 
Ballonfahrer bald am Ende ihrer Mittel waren. 

Stuttgart, 28. Oktober. — «Million Population Club« 
(Amerika) telegraphiert: «All right, Fahrt langsam. 
Berry.« Das Telegramm ist über Stiöbeck (Provinz 
Sachsen) ausgeworfen. Ballon «Zürich«, 7 Uhr 45 morgens 
über Aken (Elbe), Provinz Sachsen, meldet: «Sehr schöne 
Nachtfahrt zwischen 1000 nnd 1200 m Höhe. Gleich¬ 
gewichtslage erst 1 Uhr morgens erreicht. Jetzige Richtung 
Spandau mit 40 Kilometer-Geschwindigkeit. Beauclair.« 
Ballon «Frankfurt« (Österreich), über Siegersdorf, östlich 
Görlitz, berichtet: «Ballastverbrauch groß, Fahrtrichtung 
Breslau. Lehnert.« 

Stuttgart, 29. Oktober früh. — Die Meldungen von 
den Landungen siud bisher nur spärlich eingelaufen. I 


Außer den drei bereits genannten ist nur noch der 
Schweizer Ballon «Helvetia«, Führer Premierleutnant Sorg, 
Mitfahrer Motte, als gelandet gemeldet. Leutnant Sorg 
telegraphierte an die Oberleitung, daß er gestern 4 Uhr 55 
nachmittags 42 km westlich von Danzig eine schwere 
Sturmlandung machen mußte, um nicht auf die Ostsee zu 
kommen. Seine Entfernung vom Aufstiegsplatz bis dort 
beträgt 760 km. «Helvetia« hat von den bisher gelandeten 
Ballons die größte Distanz zurückgelegt. 

Stuttgart, 29. Oktober. — Beim Bureau für die 
Gordon Bennett-Fahrt sind folgende Meldungen über 
Ballonlandungen eingegangen: Ballon «Astarte« (Öster¬ 
reich), Führer E. C. von Sigmundt, Montag nachmittags um 
5 Uhr 21 Minuten bei Zarzycz (Österreichisch-Schlesien); 
Ballon «Busley« (Österreich), Führer Hauplmann Manns¬ 
barth, Montag abends um 6 Uhr 10 Minuten in Puszta Felsö, 
südöstlich von Budapest; Ballon «Libia« (Italien), Führer 
Rino Piccoli, bei Groß-Gorzyce (Provinz Posen) gelandet. 

Stuttgart, 29. Oktober. — Der österreichische Ballon 
«Frankfurt« ist gestern früh um 4 Uhr 15 Minuten bei 
Rosenowskoja im Kreise Lutzin bei Schneesturm nieder- 
gegangen. Der deutsche Ballon «Reichsflugverein« ist 
gestern nachts um 1 Uhr 45 Minuten in Rußland bei 
Ducksty im Gouvernement Kownow glatt gelandet. Der 
deutsche Ballon «Harburg III« ist nach privaten Meldungen 
in der Romintener Gegend niedergegangen. Der belgische 
Ballon «Minckelers« landete Montag nachts nm '/all Uhr 
bei Alexanderhof in Kurland. Der Ballon hat somit 
bisher die weiteste Strecke von 1210 km zurückgelegt. 

Stuttgart, 30. Oktober. — Der englische Ballon 
«Honeymoon« ist wegen Schneesturms am Montag um 
*/i 9 Uhr abends bei Kronstadt in Siebenbürgen 
gelandet. Der belgische Ballon «Belgica II« ist Dienstag 
um 3 Uhr früh bei Lonsk in Rußland (Gouverne¬ 
ment Wolhynien), der Ballon «Uncle Sam« (Amerika, 
Führer Honey well) Dienstag früh bei Rjeshiza (Gouverne¬ 
ment Witebsk) gelandet. Der französische Ballon «Bdarn« 
scheint bei Cholm (Gouvernement Ljublin) gelandet zu 
sein. Der Führer hat zwar nicht telegraphiert, aber die 
dortige Polizei hat hierher eine Legitimationsanfrage ge- 
riditeL In später Nachtstunde geht uns die Nachricht zu, 
daß auch die Ballons «Zürich« und «Andromeda« nieder¬ 
gegangen sind. Der Ballon «Zürich« landete um '/,6 Uhr 
bei Sapoucinski, südöstlich von Polosk, im Gouvernement 
Wilna. Der Ballon «Andromeda« ging dicht hinter der 
russischen Grenze, 15 km östlich von Suwelk, nieder. 
Es fehlen also nur noch Nachrichten über den «Isle de 
France« und den «Düsseldorf II«. 

Aus den vorliegenden Datis ist also bereits zu ent¬ 
nehmen, daß der von Emile Dubonnet am 6. bis 8. Ja¬ 
nuar geschaffene Distanzweltrekord (2040 km) geschlagen 
sein dürfte, da, wie es heißt, Bienaimd im Ballon «Pi¬ 
cardie« nahezu 2200 km zurückgelegt hat. 

Stuttgart, 31. Oktober. — Der französische Ballon 
■Isle de France« ist am 29. Oktober, l Uhr 18 nach¬ 
mittags, zwischen Kaluga und Serpuchow südlich von 
Moskau niedergegangen. Der hors Concours gestartete 
■Düsseldorf II« ist auch in Rußland gelandet. 

Das nach den vorliegenden Angaben approximativ 
berechnete Ergebnis der Wettfahrt bat folgende Gestalt: 


1. Frankreich «Picardie«.2180 km 

2. » «Isle de France«. 2000 ■ 

3. Amerika »Uncle Sam«. 1500 > 

4. Schweiz «Zürich«. 1490 > 

5. Deutschland »Reichsflugverein«. 1880 « 

6. Belgien «Belgica II«. 1350 ■ 

7. England «Honeymoon«. 1280 » 

8. Österreich «Frankfurt«. 1230 » 

9. Belgien «Minckelers« 1210 « 

10. Italien »Andromeda«.1170 » 

11. Schweiz «Helvetia«.1130 » 

12. Frankreich «Bäarn«. 970 ■ 

13. Österreich «Busley«. 780 ■ 

14. > «Astarte« . 720 » 

15. Italien «Libia«. 690 « 

16. Amerika «Million Population«. 670 « 

17. Schweiz «Aznrea« .. . . . 2H0 « 

18 Deutschland «Harburg III« ... ... . -260 ■ 
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6. November. 

Der heurige Gordon Bennett-Wettbewerb hat zu 
einem glänzenden Siege Frankreichs geführt. Nicht nur 
der Erste in der Reihenfolge der Placierung ist ein Fran¬ 
zose. sondern auch Nummer zwei. Und dazu hat der 
Sieger M. Bienaimi in Begleitung des gleichfalls wohl- 
bekannten Aeronauten M. Rumpelmayer in dem Ballon 
«Picardie« sogar einen neuen Distanzweltrekord ge¬ 
schaffen, indem er 2180 km weit fuhr, während der bis¬ 
herige Rekordinhaber Emile Dubonnet im Januar 
2040 km weit gekommen war. 

Der Wettbewerb hat zu lebhaften Besorgnissen um 
den Ballon «Düsseldorf II« AnlaS gegeben, jenen Ballon, 
in welchem der Amerikaner Watts 'die Fahrt außer Kon¬ 
kurrenz mitmachte. Da lange Zeit hindurch keine Nach¬ 
richt eintraf, meinte man schon, der Ballon sei auf die 
Ostsee geraten und die Aeronauten seien ein Opfer ihres 
Mntes geworden. Die Besorgnisse über den Verbleib des 
Ballons, anf dessen Auffindung man eine hohe Snmme 
aussetzte, haben sich glücklicherweise als unbegründet 
erwiesen. Watts richtete zunächst an den Präsidenten 
des Kansas City-Aero Club ein Telegramm, demzufolge er 
in Pskow in Rufiland (zwischen Riga und Petersburg) 
gelandet sei. Er und sein Mitfahrer befänden sich wohl. 
Aus dem Telegramm ging ferner hervor, daß beide von 
den rassischen Behörden gefangen gesetzt, später aber 
wieder freigelassen worden sind. Die Entfernung von 
Stuttgart nach Pskow beträgt 1700 km. Alsbald ward 
auch in Stuttgart durch eine zweite Nachricht beim 
Zentralkomitee die erste mittelbare Meldung bestätigt 
und nun durfte man, froh über den kaum noch erwarteten 
guten Ausgang, aufatmen. 

Einem unangenehmen Empfang in Rufiland waren 
übrigens nicht blofi die Amerikaner ausgesetzt. Auch die 
österreichische Mannschaft des «Frankfurt«, die Inge¬ 
nieure Lehnert nnd Walter Mitscherlich (Luftfahrverein 
in Böhmen) wurden angehalten. Sie landeten in Rose- 
nowskaja bei Riga und wurden seitens der russischen 
Behörde wegen Spionageverdacbts zurückgehalten. Das 
österreichische Konsulat in Riga, welches telegraphisch 
um Intervention ersucht wurde, bewirkte die Freilassung. 

Der Sieger Bienaimi und der ihm sehr nahe ge¬ 
kommene Zweite Leblanc kamen am 4. November wieder 
nach Paris zurück und wurden vom Aöro-Club de France 
festlich empfangen. 

Bienaimö, der natürlich von Fragen bestürmt 
wurde, erzählte über seine Fahrt etwa folgendes: «Die 
Luftreise begann wunderschön. Die erste Nacht war 
mondhell und geradezu herrlich. Um ‘/,9 Uhr morgens 
(am 28. Oktober) sahen wir Dresden unter uns. In diesem 
Augenblick trat ein, was wir erhofft hatten: der Wind 
trieb uns nach Nordosten. Beim Sonnenuntergang gingen 
wir aufs Schlepptau herab, um zu sehen, wo wir uns be¬ 
fanden. Wir waren in Russisch-Polen und die Bauern, 
bei denen wir auf Deutsch Auskünfte verlangten, konnten 
uns nicht antworten. Nahe am Boden wehte der Wind 
wie am Start in Stuttgart nach Norden. 

«Dienstag (am 29. Oktober) morgens um 6 Uhr 
schlug das Wetter um. In 2000 m Höhe gerieten wir in 
einen heftigen Schneesturm. Wir hatten nur noch fünf 
Sack Ballast von 29 übrig, beschlossen aber, auf jeden 
Preis auszuhalten, denn wir hatten gerade jetzt die besten 
Aussichten vor uns. Wir trieben nämlich mit einer Ge¬ 
schwindigkeit von mehr als 110 km in der Stunde vor¬ 
wärts. Wir warfen alles, was wir entbehren konnten, 
über Bord, behielten nnr zwei Flaschen Sauerstoff und 
unsere Überzieher, die wir zu einem Paket zusammen¬ 
banden und am Ende eines Strickes befestigten. Unsere 
letzte Mahlzeit hatten wir um Mitternacht genommen und 
empfanden starken Hunger. Der Ballon war mit Schnee 
beladen, geriet in einen Wirbelstann und verlor viel Gas. 

«Die Landung erfolgte Dienstag am frühen Nach¬ 
mittag. Um 2 Uhr begann der Ballon plötzlich heftig zu 


fallen. Es herrschte noch immer Sturm. Wir waren aber 
auf alle Eventualitäten gefaflt. Das erste Hindernis anf 
dem Boden, eine Hütte, wurde in einem grofien Sprung 
übersetzt. Wir blieben sodann mit dem Seil am Gipfel 
eines Baumes hängen; die Gondel schlug nun auf eine 
Wiese auf, dann machte der Ballon einen gTofien Sprung 
in die Luft und ging schließlich wieder auf einem ge¬ 
frorenen Flusse nieder. Wir wurden mehrere Kilometer 
weit über eine Wiese geschleppt, wobei wir Hecken, 
Büsche und gefrorene Schneehaufen übersprangen. Unsere 
Instrumente wurden dabei verloren. Schliefillch blieb der 
Ballon noch an einem Baum hängen. Der Aufstofi war 
sehr heftig und mein Begleiter Rumpelmayer erlitt eine 
Verletzung an den Schultern. Um den Ballon freizu¬ 
machen, mufiten wir erst mehrere Bäume fällen. Die 
Ballonbergung kostete große Anstrengung, aber gleich¬ 
zeitig waren wir hocherfreut über den schönen Ausgang 
unserer Fahrt.« 

TODESSTURZ EINES K. U. K. OFFIZIERS. 
OBERLEUTNANT ARISTID. VON PETR0VICS. 

Die Aviatik hat nun auch aus dem Kreise der öster¬ 
reichischen Militärpiloten ihr erstes Opfer gefordert. Am 
4. November ist in Görz Oberleutnant Aristid von Petrovics 
abgestürzt und noch am selben Tage seinen Verletzungen 
erlegen. 

Oberleutnant von Petrovics ist der vierte Tote des 
österreichischen Flugwesens. Die traurige Reihe eröffnete 
im Jahre 1911 der. in Belgrad verunglückte Eduard 
Rusyan, dem im gleichen Jahre in Wiener-Neustadt 
Vinzenz Wiesenbach und der Triestiner Alexander Mosca 
folgten. Sie gehörten sämtlich dem Zivilstande an. Mosca 
ist bei einem Sturz mit Oberleutnant Nittner ums Leben 
gekommen, aber unser militärisches Fliegerkorps selbst 
blieb bisher trotz seines raschen Anwachsens und seiner 
regen und kühnen Betätigung vom Schicksal verschont. 
Nun aber hat dieses einen jungen Offizier getroffen. 

Oberleutnant von Petrovics stieg am Nachmittag des 
4. November mit einem Etrich-Eindecker auf. Er wollte 
dann einen Sturzflag ausführen und es scheint, dafi er 
das Höhenstener zu spät oder gar nicht aufgezogen hat. 
Der Apparat prallte mit voller Wucht steil auf die Erde 
und ging in Trümmer, die den Piloten bedeckten. Er er¬ 
litt einen Bruch der Schädeldecke, einen Knochenbruch 
der Kniescheibe, einen Bruch des Kiefers und des Nasen¬ 
beines. Bewufitlos wurde er ins Görzer Truppenspital ge¬ 
bracht, wo er im Laufe des Abends starb. 

Oberleutnant von Petrovics war erst seit dem 1. No¬ 
vember dem Flagdetachement in Görz zugeteilt, wo er 
sich zum Feldpiloten hätte ausbilden sollen. Er gehörte 
dem k. u. k. Infanterieregiment Nr. 76 an. Im April 
des heurigen Jahres trat er in den militär-aviatischen 
Kurs ein und legte im Sommer die Pilotenprüfung ab. 
Bei den Manövern in Ungarn versah er als Flieger den 
Beobachterdienst. In Görz machte er am 2. November 
die ersten Flüge, er stieg auf dem Apparat, mit dem er 
dann verunglückte, dreimal auf. Am 4. November führte 
er mit diesem Eindecker einen Flug aus, der sehr gut 
gelang, ein zweiter Aufstieg endete mit der Katastrophe. 

Oberleutnant von Petrovics stand im 38. Lebensjahre. 
Er war ein Sohn des verstorbenen Rittmeisters der un¬ 
garischen Garde Michael von Petrovics. 
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Die Leiche dei Verunglückten werde nach Wien 
gebracht. Die Einsegnung in Gört erfolgte im Anftnge 
des Kriegsmintsterlums mit besonderem GeprSnge. Der 
Chef der Verhehrstrnppenbrigade FML. non Schleyer 
•owie eine Deputation des Kriegsministeriums, bestehend 
ans den Hauptleuten Herbrich und Wahl, waren dazu in 
Gön eingetroffen. Auf Anordnung des Ministeriums nahmen 
die in der Umgebung von Görs gelegenen Garnisonen 
deputativ und die gesamte Görzer Garnison, Offiziere nnd 
Mannschaft, korporativ an der Trauerfeier teiL Aua Wien, 
Wiener-Neustadt und Fischamend fanden sich die Offiziere 
der k. n. k. Militärluftschifferabteilang ein. Am 10. No¬ 
vember erfolgte die Bestattung auf dem Wiener Zentral¬ 
friedhofe. Znm Leichenbegängnis erschienen aufier der 
Familie der Kommandant der Luftschifferabteilung Oberst¬ 
leutnant Emil Uzelac mit nahezu sämtlichen Offizieren 
sowie anch die Mannschaft der Abteilung, der Leiter 
der Mappierungsgnippe des Militärgeographischen Instituts 
Oberst Karl Kerzer, eine Abordnung des Infanterie¬ 
regiments Nr. 76 und viele Offiziere. 


SPIONAGEGESETZE IN RUSSLAND. 

Von der k. k. Statthalterei in Niederösterreich er¬ 
geht an die aeronautischen Korporationen eine wichtige 
Mitteilung über ein neues, die Spionage im Luftschiff 
betreffendes Gesetz in RuSland. Dieselbe lautet: 

«Laut einer Mitteilung des k. u. k. Ministeriums des 
Äuflern ist am 5./18. Juli 1. J. in Rufiland ein neues 
Gesetz betreffend Spionage in Kraft getreten, welches so¬ 
wohl bezüglich der Begriffsbestimmung der Spionage, als 
rol»tgn Strafsätze bedeutend strengere Be- 
sHmianhgba enthält 'afs'lfte bisherigen Vorschriften._ 

Um der Spionage vom Luftschiffe aus vorzubeugun, 
wird in den neuen Gesetzen derjenige als strafbar erklärt, 
der 20 bis 26 Werst im Umkreise eines Festüngsrayons 
oder bei besonders bekanntgegebenen Zonen vorüberfliegt, 
wobei es indifferent ist, ob eine Flagmaschine oder ein 
Ballon henützt wird. 

Da die letztere Bestimmung eine besondere Gefahr 
für die hierländischen Luftschiffer bedeutet, ergeht zu¬ 
folge Erlasses des Herrn Ministers des Innern vom 
14. Oktober 1912, Z. 9536/M. L, an die in dieser Frage 
interessierten Korporationen in Niederösterreich die vor¬ 
liegende Verständigung.« 


DIE ZUNAHME DER TODESOPFER. 

Die schwarze Liste der Aviatik hat heuer eine Ver¬ 
mehrung erfahren wie noch nie vorher; zum ersten Male 
Überschreitet die Menge der Todesopfer in einem Jahre 
die Zahl 100. Schon Ende Oktober sind nach der Zu¬ 
sammenstellung der Föderation Aöronautique Internationale 
116 Unglücksfälle zn verzeichnen gewesen. Seither ist 
diese Zahl schon wieder gewachsen; anch in Österreich 
hat inzwischen die Aviatik an dem unglücklichen Ober¬ 
leutnant von Petrovics ein neuerliches Opfer gefordert. 
Mi r der mächtigen Ausbreitung des Flugwesens hält eben 
leider die Entwicklung der Sicherheit der Apparate 
keineswegs gleichen Schritt. 

Mit den Anfängen des Fliegens im Jahre 1906 war 
der Todessturz des amerikanischen Leutnants Selftidge 
verbunden, der bei einem der ersten Flüge von Orville 
Wright verunglückte. Im Jahre darauf «tarben vier Menschen 
durch die Aviatik, darunter eioer ihrer verdienstvollsten 
Vorkämpfer, der französische Hauptmann Ferber. 1910 
stieg die Zahl, im Gefolge der bedeutenden Vermehrung 
der Apparate und der gewaltigen Steigerung der Leistungen, 


schon auf 29; zu den Opfern zählten der Deutsche Robl 
nnd der Bezwinger des Simplon, der Peruaner Chavez. 
Das Jahr 1911, mit 76 Verunglückten, besitzt für die 
österreichische Aviatik eine traurige Denkwürdigkeit. Es 
brachte in ihren Reihen die ersten Todesstürze, der öster¬ 
reichische Flieger Eduard Rusyan verunglückte bei Bel¬ 
grad, der Luxemburger Vincenz Wiesenthal, der in 
Wiener-Neustadt tätig war, fiel dort als das erste Opfer 
auf österreichischem Boden, und im Spätherbst ging ein 
Sturz, den Oberleutnant Nittner in Wiener-Neustadt mit 
einem Passagier tat, für diesen, den Triestiner Alexander 
Mosca, tödlich aus. Unter der Zahl der heuer Verun¬ 
glückten sind verhältnismäfiig wenige mit Namen, die 
durch besondere Leistungen bekannt wurden, wie über¬ 
haupt die Unglücksfälle von Jahr zu Jahr mehr die noch 
unfertigen Flieger, vielfach auch die Passagiere betreffen. 

Von den einzelnen Nationen sind die Franzosen mit 
68 Toten am meisten beteiligt; das folgende Deutschland 
hat 49 Tote zu verzeichnen, Nordamerika 34, England 22, 
Italien 16. Ruflland 15, Belgien 6, die Schweiz 6, Öster¬ 
reich und Spanien je 4. Rumänien 2, Australien, Brasilien, 
Bulgarien, China, Griechenland, Holland, Montenegro, 
Peru und Ungarn je einen. 

Von den verunglückten französischen Fliegern waren 
29 Zivilpiloten, 27 Offiziere und 2 Aviatikerinnen, von 
den deutschen 81 Zivilpiloten und 18 Offiziere, von denen 
der Vereinigten Staaten 27 Zivilpiloten, 6 Offiziere und 
1 Aviatikerin, auf England entfallen 14 Zivilpiloten, 
7 Offiziere und 1 Aviatikerin, auf Italien 11 Zivilpiloten 
und 7 Offiziere, auf Ruflland 9 Zivilpiloten, 5 Offiziere 
und 1 Aviatikerin, Belgien 6 Zivilpiloteo, die Schweiz 
5 Zivilpiloten, Spanien 3 Zivilpiloten und 1 Offizier, Öster¬ 
reich 3 Zivilpiloten und 1 Offizier, Rumänien 1 Zivilpilot 
und 1 Offizier. 


DER DEUTSCHE LUFTFAHRERTAG. 

Am 26. Oktober fand in Stuttgart in der Lieder- 
halle nach verschiedenen vorbereitenden Sitzungen 
die Hauptvers amml ung dar Mitglieder den DuutsÄen 
Luftfahrer-Verbandes statt, welcher jetzt 24 Vereine mit 
74.060 Köpfen, 188 Freiballons, 24 Luftschiffe zählt. 

Vorsitzender des Luftfahrertages war der Verbands¬ 
präsident Exzellenz von Nieber. Er eröffuete die Tagung 
um ‘/«IO Uhr mit der Begrüßung der Delegierten und 
offiziellen Vertreter der öffentlichen Behörden. Die Fest¬ 
stellung der Präsenz ergab die Anwesenheit von 69 Ver¬ 
einen, deren Delegierte 306 Stimmen repräsentierten. Nach 
Überreichung des Jahresberichtes, der gedruckt vorlag 
und auf dessen Verlesung verzichtet wurde, gedachte Ex¬ 
zellenz von Nieber des Todes von Hans Gericke und er¬ 
teilte dann den Vorsitzenden der technischen Kommis¬ 
sionen das Wort. 

Major von Abercron gab eine kurze Übersicht über 
die Tätigkeit der Freiballonkommiasion. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebmndl stellte die Schwie¬ 
rigkeiten dar, die von der Flugsportkommission zu über¬ 
winden waren und mit der Bearbeitung der Ausschrei¬ 
bungen, Entscheidung zahlreicher Proteste voo Fliegern 
sowie von Beschwerden über Flieger die Kommission 
stark in Anspruch nahm. Dabei war die Beteiligung an 
diesen Sitsungen mit 47 Prozent der Delegierten nur 
überaus schwach. In 74 Fällen führten die Beschwerden 
über Flieger zu Verwarnungen und Strafen, doch ist an- 
sunehmen, da» diese bei der weiteren Entwicklung und 
der richtigen Würdigung der Interessen beider G ruppen 
sehr abnehmen und bald völlig verschwinden werden. 

Hauptmann von Kehler erstattete den Bericht der 
Luftschiffkommission und diesem schlossen sich die Be¬ 
richte der Rerhtsschutzkommission (Justixrat Dr. Niemeyer), 
der Kartenkommission (Professor Dr. Bamler), der Spnch- 
kommission (Professor Poeschel) und der wissenschaft¬ 
lichen Kommission (Professor Benon) an. 

Nach Erstattung des Kassenberichts durch den Ge¬ 
schäftsführer des Verbandes und dem Bericht des Kassen- 
prüfen wurde dem Vorstand das Absolutorium erteilt. 
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Die darauf folgenden, mehrere Standen in Anspruch 
nehmenden Verhandlungen hetrafen das neue Grundgesetz 
des Verbandes. Durch die Verinderungen, welche die 
letzten Jahre auf dem Gebiet der Luftschiffahrt und ihres 
ganzen Betriebes brachten, wurde eine neue Grundlage 
für den Verband notwendig; die Art der Durchführung 
der Reformen gab indes zu bedeutenden Meinungsver¬ 
schiedenheiten AnlaB. In der *B. Z. a. Mittag« heißt es 
zur Skizzierung der etwas verwickelten Lage: »Mit der 
Umwälzung, die durch die Entwicklung des Flugsports 
und der Lenkluftschiffe in das Gebiet der Luftfahrt 
während der letzten Jahre hineingetragen worden sind, 
muflte sich notwendigerweise auch eine Änderung des 
Verbandes vollziehen, der ursprünglich fast nur den Frei¬ 
ballonsport berücksichtigte, aber den neuen Zweigen mit 
dem Wachsen ihrer Bedeutung doch auch Rechnung 
tragen wollte. Die neu entstandenen Interessengruppen 
wurden zum Teil bald machtvolle Faktoren, waren jedoch 
auf ganz anderen Prinzipien aufgebaut als die bereits 
lange seShaft gewordenen alten Luftschiffervereine und 
auch die Automobil-Klubs wußten sich mit der Begrün¬ 
dung, dafl der. Motor, der bei den neuen Zweigen der 
Luftfahrt eine Hauptrolle spielt, ihr ureigenstes Gebiet 
sei, in der entscheidenden Entwicklungsperiode ein Re¬ 
servat zu sichern. Die so entstandenen Interessengruppen 
waren zu einer gedeihlichen Zusammenarbeit nur durch 
eine Reorganisation des Verbaodsgesetzes zu einigen, bei 
dessen Ausgestaltung man weitsichtig genug war, gleich 
noch weiter zu gehen und Industrie, wissenschaftliche 
und wirtschaftliche Vereinigungen zu berücksichtigen.« 

Dieser heikle Gegenstand war nun in arbeitsreichen 
Kommissionssitzuogen an den dem Luftfahrertage voraus¬ 
gehenden Tagen gründlich durchgearbeitet worden, und 
so fand das Plenum eine fertige Arbeit, die nur noch der 
Sanktionierung bedurfte und lediglich in wenigen Punkten 
zu einer Debatte AnlaB gab. 

»Die Tätigkeit der Verbandsvereine ist nach dem 
neuen Grundgesetz auf den Begriff eines Heimatsrechtes 
für einen gewissen Bezirk aufgebaut, der durchweg den 
alleinigen Wirkungskreis des Vereins bilden soll. Mit 
diesem Prinzip mußten Abweichungen io Einklang ge¬ 
bracht werden. Dem Reichsflug-Verein wurde gestattet, 
seine bis jetzt bestehenden Sektionen selbständig zn 
machen und sie innerhalb einer Frist von sechs Monaten 
beim Verbände als solche anzumelden und eintragen zu 
lassen. Dem Hauptverein wurden Berlin nnd die Provinz 
Brandenburg als Heimatsbezirk zugewiesen. Auf Neu- 
gründung von Sektionen verzichtet der Reichsflag-Verein. 
Als heimatslos im Sinne des neuen Verbandsgesetzes war 
auch der Allgemeine deutsche Automobil-Klub anzusehen, 
dem auf dringende Vorstellungen des Grafen Pestalozza 
gestattet wurde, nach vorheriger Verständigung mit den 
Heimatsvereinen in deren Gebiet selbständig sportliche 
Veranstaltungen durchführen zu dürfen. Dem Verein für 
Motorluftschiffahrt in der Nordmark wurde die ihm bisher 
gestattete günstige Stimmvertretung belassen, und die 
propagandistische Tätigkeit des Luftflotten-Vereins sollte 
durch den § 11 der neuen Satzungen nicht beschnitten 
werden. Der Kaiserliche Automobil-Klub und der König¬ 
lich bayerische Automobil-Klub rangieren mit einer Aus¬ 
nahmestellung unter den ausschließlich luftsporttreibenden 
Vereinen, die die Gruppe I bilden.« 

Um 1 /f4 Uhr war das Grundgesetz durchberaten und 
zur Annahme gelangt und damit der Verband auf eine 
neue Basis gestellt. 

Herr Fiedler (Berlin) legte den Voranschlag für 
1912 vor, der nach den neu gemachten Angaben über 
vorhandene nnd zu erwartende Mittel und deren Ver¬ 
wendung einer neuen Überarbeitung bedarf. Die letzte 
Lotterie hat für den Veranstaltungsfonds nicht weniger als 
262 000 M. Überschuß ergeben, und der Vertreter des 
preuflischen Ministeriums für öffentliche Arbeiten, Ge- 
heimrat Dr. Toll, teilte mit, dafl für die nächsten Jahre 
dem Verbände eine Reihe von Lotterien im Interesse 
der Entwicklung von Flugsportveranstaltungen gewährt 
worden seien, die etwa jährlich den gleichen Betrag er¬ 
geben dürften, dessen Überschüsse jedoch lediglich dem 


bestimmten Zweck als Preise für diese Veranstaltungen 
zugeführt werden könnten. 

Es wurde dann zur Vorstandswahl geschritten. Ex¬ 
zellenz von Nieber hatte bereits vor geraumer Zeit den 
Verbandsvereinen durch Rundschreiben seine Absicht 
mitgeteilt, daB er das Präsidium nicht mehr übernehmen 
könne. Er dankte den Delegierten für das ihm entgegen¬ 
gebrachte Vertrauen und wurde zum Ehrenpräsidenten 
gewählt. Das Amt des Präsidenten übernimmt Exzellenz 
Freiherr von der Goltz, der durch Zuruf gewählt wird. 
Im übrigen werden in den Vorstand gewählt: Geheimrat 
Professor Dr. Hergesell, stellvertretender Vorsitzender, 
Geheimrat Professor Dr. Miethe, Professor Dr. Precht, 
Justizrat Dr. Niemeyer, Professor Dr. Schütte nnd Doktor 
Joseph, als Vertreter der beiden kaiserlichen Klubs 
Adalbert Graf von Sierstorpff und als Vertreter der In¬ 
dustrie A. Euler. Als Ersatzleute werden nach dem neuen 
Modus außer für den Präsidenten in der genannten Reihen¬ 
folge gewählt: Hauptmann von Funke, Professor Berson, 
Professor Gocht, Professor Bamler, Major von Schoner¬ 
mann, H. Berlin, Hauptmann von Köhler und D. Sperling. 

Die neue Freiballonkommission setzt sich zusammen 
ans den Herren: Hauptmann Dr. von Abercron, Vor¬ 
sitzender, Professor Poeschel, Hauptmann Eberhard, Frei- 
herrn von Pohl, Hauptmann Spangenberg, Hans Hiede- 
mann, Dr. Bröckelmann, Dr. Elias, Ingenieur Gädke, 
Alfred Dierlamm, Professor Emden, Oberleutnant La 
Quiante, Dr. Heimann. 

In der Flugsportkommission legt Hauptmann a. D. 
Dr. Hildebrandt wegen Überbürdung sein Amt als Vor¬ 
sitzender nieder und tritt in die Kommission zurück. An 
seiner Statt wurde J. P. de la Croix zum Vorsitzenden ge¬ 
wählt. Mitglieder der Kommission wurden: Hauptmann 
Dr. Hildebrandt, Major von Tschudi, Professor Berson, 
Hauptmann Blattmann, Oberleutnant von Scbrötter, Ober¬ 
leutnant Mickel, Dr. -Linke, Professor Banmann, Ober¬ 
leutnant von Selasinsky, Dr. Huth, Schröder, Kapitän- 
leutnant Kaiser. Von der Industrie wurden dasigniert: 
Ingenieur E. Rumpler, Direktor Harlan und Direktor 
Fröbus, ein vierter Vertreter wird noch nominiert. Ein 
Antrag des Bundes der Flugzeugführer, einen berufs¬ 
mäßigen Flieger in die Kommission zu wählen, wurde 
abgelehnt. Hauptmann Hildebrandt wurde in Ansehung 
seiner Verdienste zum Ehrenmitglied des Verbandes 
ernannt. 

Am Abend fand zum AbschluB des Verbandstages 
ein Festessen statt. 

Als nächster Tagungsort wurde Leipzig gewählt. 


GEWERBSMÄSSIGE LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Handelsminister hat im Einvernehmen mit dem 
Minister des Innern die gewerbsmäBige Ausübung der 
Luftschiffahrt an eine Konzession gebunden. 

Die gewerbsmäfiigen Luftschiffahrtsunternehmungen, 
welche einen periodischen Personentransport besorgen oder 
Luftfahrzeuge an öffentlichen Orten zu jedermanns Ge¬ 
brauche bereit halten, sind nach den bestehenden gesetz¬ 
lichen Vorschriften bereits als konzessionierte Gewerbe 
aozusehen. Durch die jetzt verlautbarte Verordnung wird 
demgemäß die Erlangung der Berechtigung zum gewerbs- 
mäßigen Betrieb auch jeder anderen Art von Luftschiffahrt 
sowie auch zur Ausübung anderer Gewerbe mittels Luft¬ 
schiffahrt (z. B. gewerbsmäBige Reklame mit Luftschiffen 
oder Luftfahrzeugen) von der Erfüllung der für alle kon¬ 
zessionierten Gewerbe vorgeschriebenen strengen Voraus¬ 
setzungen abhängig gemacht. Hierdurch wird es insbe¬ 
sondere ermöglicht, einerseits die persönliche Eignung der 
Bewerber um solche Konzessionen wahrzunehmen und 
anderseits den Betrieb selbst unter die im allgemeinen öffent¬ 
lichen Interesse gebotene behördliche Aufsicht zu stellen. 
Auf Basis dieser Verordnung werden in Hinkunft sowohl 
auf den einzelnen Fall passende als auch allgemeine Vor¬ 
schriften in bezug auf die Sicherheit des Fahrzeuges und 
des gesamten Fährbetriebes sowie, in bezog auf die 
Eignung und Erprobung des Piloten erlassen werden. 
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Der Handelsminister hat feroer an alle politischen 
Landesstelleo einen Erlaß gerichtet, welcher verfügt, daß 
die in Betracht kommenden Behörden und Organe sich 
bei allen einschlägigen Amtshandlungen vor Augen zu 
halten haben, daß der Zweck dieser Verordnung die ge¬ 
botene Wahrung der öffentlichen Interessen ist und daher 
jede nicht aus diesem Grunde notwendige Hemmung der 
Luftschiffahrt in der Richtung ihrer industriellen, gewerb¬ 
lichen und verkehrstechnischen Entfaltung vermieden 
werden soll. 


DIE LUFTFLOTTENAKTION IN ÖSTERREICH. 

Id Pilsen nahm vor kurzem die Gründungaversamra- 
lung des dortigen Lokalkomitees für die Luftflottensamm- 
lung einen glänzenden Verlauf. Es erschienen u. a.: Re¬ 
gierungsrat Axmaun, Kammerrat Bayer, Kammerrat Ernst 
Beck, Hofrat und Kreisgerichtspräsident Böhmen, Stadtrat 
kaiserlicher Rat Burianek, Erzdechant Cerny, Kom¬ 
merzialrat Emil Fürth, Statthaltereirat Hatlak, Direktor 
Hermann der Skoda-Werke, Kammerpräsident Houdek, 
Direktor Dr. Jurilsch, Generalmajor Ernst Kletter, Hofrat 
Koupil, Oberst Ritter von Mossig, Generalmajor Panesch, 
Bürgermeister Dr. Petak, kaiserlicher Rat Popper, 
Kammerrat Recht, Generalmajor Edler von Reisenauer, 
Bezirkshauptmann Richter, Staatsbahndirektor Hofrat 
Strzizek etc. Der InfaDterietruppendivisionskommandant 
Wurm begrüßte die Anwesenden und dankte ihnen in 
herzlichen Worten für ihr Erscheinen. Er wies nicht nur 
auf die militärische, sondern auch eminent patriotische 
Bedeutung einer Luftflotte für Österreich hin und brachte 
in Vorschlag, zum Vorsitzenden der Versammlung Bürger¬ 
meister Dr. Petak und zu dessen Stellvertreter Dr. Güldener, 
Josef Houdek und Direktor Hermann zu wählen. Dieser 
Vorschlag wurde einstimmig angenommen. Bürgermeister 
Dr. Petak dankte für das ihm geschenkte Vertrauen und 
stellte in längerer Ausführung fest, daß es sich nicht um die 
Gründung eines Vereines, sondern am eine freie Vereinigung 
handle mit dem einzigen Zweck, das Verständnis für die 
Bedeutung einer Luftflotte zu vertiefen und Geldmittel 
für die Schaffung einer Luftflotte flüssig zu machen. Der 
Redner beantragte die Wahl eines engeren Komitees, das 
sogleich gebildet wurde. 

Der k. u. k. Gesandte in Dresden, Graf Johann 
Forgach, berichtete an das Wiener Zentralkomitee über 
den erfreulichen Fortschritt der in Dresden und Sachsen 
eingeleiteten Sammlungen, die bereits zu einem ansehn¬ 
lichen Ergebnis geführt haben Der Oberstlandmarschall 
von Böhmen, Prinz Ferdinand Lobkowitz, teilte mit, daß 
die für Böhmen geschaffenen Landeskomitees in den 
nächsten Tagen zu ihrer konstituierenden Sitzung zusammen- 
treten und dann unverzüglich mit der Aufnahme ihrer 
Tätigkeit beginnen werden. 

Eine separate Aktion wurde in der letzten Zeit von 
den Offizieren, Fähnrichen, Kadetten und Kadettaspiranten 
in der Reserve des k. u. k. Heeres UDd der Landwehr 
eingeleitet. Es wurde ein Zusammenschluß aller in der 
Reserve befindlichen Offiziere und Kadetten erzielt zu 
dem Zwecke, Sammlungen für ein Flugzeug einzuleiten. 


das als eine spezielle Widmung der Reserveoffiziere der 
Armeeverwaltung zur Verfügung gestellt werden soll. 

In Prag erfolgt in den nächsten Tagen auf Initiative 
des Oberstlandmarschalls Prinzen Ferdinand Lobkowitz 
die konstituierende Versammlung des Landeskomitees für 
Böhmen, das sich in eine deutsche und eine tschechische 
SektioD gliedern wird. Das Zentralkomitee entsendet hierzu 
einige Vertreter, die in der Versammlung die Ziele und 
Zwecke der eingeleiteten Aktion darlegen werden. 

Auch in Oberösterreich und Schlesien steht die 
Bildung der Landeskomitees unmittelbar bevor. In 
Schlesien hat sich Landespräsident Graf Coudenhove an 
die Spitze der Propagandatätigkeit gestellt. 

Für die Organisation der Landeskomitees soll die 
Arbeitseinteilung, die das Landeskomitee für Nieder • 
Österreich getroffen hat, vorbildlich seiD. Namentlich aus 
Böhmen liegen eine Reihe von Zustimmungskundgebungen 
vor, aus welchen geschlossen werden kann, daß die dort 
einzuleitenden Sammlungen ein bedeutendes Ergebnis 
liefern werden. Desgleichen liegen aus den übrigen Krön- 
ländern Mitteilungen vor, welche das rege Interesse der 
Bevölkerung für die Luftflottenaktion beweisen. In Nieder- 
österreich hat der Präsident des Landeskomitees, Graf 
Rudolf Traun, eine intensive Agitationstätigkeit eingeleitet, 
die sich in erster Linie auf das flache Land erstreckt und 
günstige Resultate erwarten läßt. 
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ÖSTERREICHISCHER LUFTSCHIFFER-VERBANO, 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Österr. Aeronautische Kommission. 

Oie österreichische Aeronautische Kommission hielt 
am 30. Oktober eine Sitzung ab. Den Vorsitz führte der 
Präsident Constantin Freiherr von Economo, anwesend 
waren ferner die Herren Alfred von Strasser in Vertretung 
des k. k. österreichischen Aero • Klubs, Gemeinderat 
Ludwig Löhner und Rittmeister Hans Ritter Umlauf! von 
Frankwell für den k. k. österreichischen Automobil-Klub, 
Staatsrat Dr. Arnold Hildesheimer für den k. k. öster¬ 
reichischen Flugtechnischen Verein, Oberstleutnant Her¬ 
mann Hoernes, Hauptmann Theodor Malina und Rech¬ 
nungsrevident Rupert Pflanzer für die Gruppe der Reichs¬ 
vereine, die Generalsekretäre Hauptmann Freiherr von 
Berlepsch vom Aero Klub und Oberst Wilhelm Suchomel 
vom Flugtechnischen Verein. 

Gegenüber einer Anregung des k. k. österreichischen 
ASro-Klnbs, einen Teil des für Wiener-Neustadt bestimmten 
ulederösteiTeichischen Landespreises pro 10.000 K dieser 
Gemeinde für Ehrenpreise zur Verfügung zu stellen, ist 
die Kommission der Meinung, dafl diese Art der Ver¬ 
wendung nicht im Sinne der Widmung des Landtags wäre und 
dafl der Betrag tür eine spätere Wiener-Neustädter Ver¬ 
anstaltung an reservieren sei. 

Ober die Frage, ob es sich empfehle, nächstes Jahr 
einen Flug Wien—Berlin zu veranstalten, spricht sich die 
Kommission dahin aus, dufl es vorteilhafter wäre, einen 
innerösterreichischen Rundflag durchzuführen, um das 
Interesse am Flugwesen io ganz Österreich zn heben. 

Herr Gemeinderat Löhner legt zur Beleuchtung der 
Chancen künftiger aviatlscher Veranstaltungen in Öster¬ 
reich dar, dafl es gegenwärtig nahezn keine Flieger aus 
Liebhaberei gebe. Die Veranstaltungen seien daher auf 
die Industrie angewiesen; diese kräftige sich jetzt, doch 
brauche dies Zeit. Für grofle Unternehmungen sei daher 
die Lage nicht günstig, eher für einen Rnndflug in 
kleinerem Kreise. Für eine Wiener Veranstaltung dürf'e 
wohl genügendes Interesse vorhanden sein. 

Der Präsident setzt voraus, dafl die Industrie jetzt, 
wo sie durch die militärischen Bestellungen reichlichere 
Beschäftigung erhalle, wohl über diesen Bedarf hinaus 
Apparate zu Studienzwecken etc. bauen werde. Znr Frage 
des Nachwuchses bemerkt er, dafl nach dem Asperner 
Meeting massenhaft Anfragen von jungen Leuten einliefec, 
die das Fliegen erlernen wollten, und dafl die Errichtung 
von Flngschulen durch die industriellen Unternehmungen 
wohl zur Heranziehung von Fliegern beitragen werde. 
Diese Flugschulen seien heute, wo nicht mehr so viel 
Material ruiniert werde wie früher, kein riskantes Ge¬ 
schäft und sie könnten auch mit verhältnismäflig geringen 
Unterrichtsgebühren arbeiten. In Frankreich habe man 
Tazen von etwa 1000 Francs eingeführt. Hinsichtlich der 
künftigen Veranstaltungen bemerkt der Präsident, dafl so 
bedeutende Preise wie bei dem Asperner Meeting, das 
das am reichsten dotierte des Jahrts 1912 in allen Ländern 
war, jetzt nicht mehr nötig seien, da allgemein bei Flug¬ 
veranstaltungen weit geringere Preise gegeben würden. 
Für einen österreichischen Rnndflug hält er die Kom¬ 
bination mit Meetings an verschiedenen Plätzen für zweck- 
mäflig. Er appelliert an die Kronländervereine, gegebenen¬ 
falls durch Agitation unterstützend einzugTeifen. Was 
Wien betrifft, werde sich der k. k. österreichische Aero- 
Klub bemühen, wieder ein Meeting auf dem Asperner 
Flugfelde zu stände zu bringen, dem eventuell im Herbst 
eines in Wiener-Neustadt folgen solle. 

Ober die Sachlage in Oberösterreich teilt Herr 
Hauptmann Malina mit, dafl ein Flugfeld in Wels zu 
Stande kommen werde, doch sei es fraglich, ob die Mittel 
auch gleich die Veranstaltung eines Meetings gestatten 
würden. 

Staatsrat Dr. Hildesheimer berichtet auf Grund von 
Informationen, die er bei einer Reise eingeholt hat, dafl 
für nächstes Jahr die Fahrt eines Zeppelin-Ballons nach 


Wien in sicherer Aussicht steht und dafl in den aviati¬ 
schen Kreisen Frankreichs grofle und allgemeine Ge¬ 
neigtheit für ein österreichisch-französisches Unternehmen, 
wie einen Fing Paris—Wien, kundgegeben wurde. An 
diesem Fluge würde sich eine Reihe der ersten französi¬ 
schen Piloten gern beteiligen. Er bestätigt, dafl, wie der 
Pommery-Preis zeige, jetzt verhältnismäßig kleine Preise zu 
sehr bedeutenden Leistungen Anreiz bieten. 

Der Präsident erinnert daran, dafl im Jannar der 
österreichische Luftschiffertag stattfindet, richtet an die 
Verbandsvereine außerhalb Wiens die Einladung, Material 
für diese Zusammenkunft vorzubereiteu, und bittet die 
Delegierten der Kronlandsvereine, überhaupt auf einen 
regeren Kontakt mit den gemeinsamen Bestrebungen hin- 
znwirken. Insbesondere mögen sich die Kronlandsvereine 
an die Spitze der Luftflottenaktion in ihren Rayons 
stellen. 

Ferner gibt der Präsident bekannt, dafl Österreich 
derzeit 85 asiatische, 74 Freiballon- und 25 Lenkballoo- 
fdhrer besitzt; die Liste wird in dem Jahrbuch des öster¬ 
reichischen Lnftschiffer-Verbandes veröffentlicht. 

Die Herren Oberstleutnant Hoernes, Gemeinderat 
Löhner nnd Rittmeister von Umlauf! übernehmen ge¬ 
meinsam mit dem Generalsekretär des k. k. Österreichi¬ 
schen Aero-Klubs Hauptmann Freiherrn von Berlepsch 
die Ausarbeitung eines Reglements über die Maßregeln 
zur Ordnung und Sicherheit auf Flugfeldern, und zwar 
wird das seinerzeit von der österreichischen Aeronauti¬ 
schen Kommission für die k. k. niederösterreichische Statt¬ 
halterei entworfene Elaborat zu gründe gelegt. 

Die Weltrekords-der Geschwindigkeit im Fluge mit 
drei Passagieren, die der Pilot Mandelli in Wiener-Neu¬ 
stadt am 16. August 1912 mit Camillo Perini, Max 
Perini nnd Heinrich Reisner an Bord eines Nieuport- 
Eindeckers geschaffen hat, werden auf Grund des vom 
Sportkommissär Rittmeister von Umlauf! und Zeitnehmer 
Turban ausgefertigten Protokolls homologiert. 

Als Sportkommissäre für Fischamend werden die 
Herren Oberstleutnant Uzelac, Oberleutnant Weiss und 
Leutnant Macher bestätigt, als Sportkommissär für Wiener- 
Neustadt Major Boog. 

Auf eine Anfrage des Herrn Gemeinderates Löhner 
teilt der Präsident mit, dafl die Füdüration Aüronautique 
Internationale Rekords der Steiggeschwindigkeit nicht 
mehr anerkennt, weil sie Rekordversnche in dieser Rich¬ 
tung zn gefährlich findet. 


Die 

Wiener Lüflscler-Zeiting 

II., III., IV., V., VI., VII., VIII., IX. Jahrgang 

ist, soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, gebunden um den Preis von 
je 13 Kronen für 1903, 1904, 1905, 1906, 
1907, 1908, 1909, 1910 (X. Jahrgang 1911 
17 Kronen) in der Verwaltung, Wien, I. 
Annahof, erhältlich. 

Diese Binde der „Wiener Luftsohlffer-Zeltung“ enthalten 
ausf Uhrlioh alles, was sich auf dem Gebiete der Ballon¬ 
fahrten und der Flugteohnlk in den betreffenden Jahren 
ereignet hat, und bilden daher die beete, ausführlichste 
und verllflllohste Quelle für das Studium der Geschlohte 
der Luftsohlffahrt und das vollkommenste Bild dieser In 
der so entwloklungsrelohen Periode von 1903 bis 1911. 
8le sollten daher In keiner größeren Faohblbllothek fehlen. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Von der k. k. niederösterreichischen Statthalterei ist 
dem Klnb eine wichtige Verständigung, betreffend ein 
neues Spionagegesetz in Rnfiland, zugekommen. Die 
Leser finden diese für alle österreichischen Lnftschiffer 
sehr bedeutende Mitteilnng an besonderer Stelle dieses 
Blattes ausführlich wiedergegeben. 

Einer der Herren Führer, der sich zur Gordon- 
Bennett-Fahrt gemeldet batte, hat in mehreren Wiener 
Tagesblättern einen Artikel veröffentlicht, in welchem er, 
seine Niederlage auf das schlechte Material znrückführend, 
die Ursache derselben dem Aero-Klnb znznschreiben 
versucht. Wenigstens ist der letzte Absatz derart stilisiert, 
dafi er kanm eine andere Dentnng zuläfit. 

Der Absatz lantet: 

«Der Preis wandert nach Frankreich and nicht, wie 
wir wünschten, aber nicht hoffen durften, nach Osten- 
reich. Trotzdem wird die Gordon-Bennett-Fahrt des Jahres 
1912 für nns gute Früchte zeitigen. Man wird nämlich 
erkennen, dafi zn einer Beteiligung an einer erstklassigen 
Konknnenz in erster Linie ein erstklassiges Material ge¬ 
hört und wird in den Gordon- Bennett-Kampf des nächsten 
Jahres entsprechend gerüstet eintreten. Der beste Führer 
kann mit einem schlechten Heere keine Schlacht ge¬ 
winnen, der beste Jockei mit einem schlechten Pferd 
kein Rennen. Aufgabe des Aero-Klub wird es Bein, dafür 
Sorge za tragen, dafi die österreichischen Lnftschiffer, die 
im nächsten Jahre sich an dem Wettkampf am die grofie 
Prämie beteiligen, hierzulande die entsprechenden Ballons 
vorfinden. Der «Busley« hat vielleicht Aussicht, ein 
Trosthandicap zu gewinnen, im Derby hat er nichts za 
Sachen.« 

Demgegenüber sieht sich der Fahrtenausschufi des 
k. k. österreichischen Aero-Klubs verpflichtet, folgendes 

•Der Ä8ro-Klab hot im Februar dieses Jahres drei 
Nennungen für die Gordon-Bennett-Fahrt abgegeben, ; hat 
aber blofi zwei Ballons in den Kampf gestellt, and swar 


den Wiener Ballon des Herrn von Sigmundt («Astartb«), 
einen vollkommen neuen -Ballon von allererster Güte, 
ferner den Ballon «Frankfurt«, den der Aero-Klub ge¬ 
chartert nnd dem zweiten Meldenden, dem Deutschen 
Luftfahrt-Verein in Böhmen, überlassen hatte. 

«Als dritter Ballon wurde in zwölfter Stunde der 
»Bnsley« angemeldet. Diesen Ballon hat der Aero-Klub 
weder gesehen, noch gemietet, noch aasgerüstet. Im Ver- 
lafi auf die fachtechnischen Kenntnisse des Meldenden 
hat er jedoch zn der Wahl desselben volles Vertrauen 
gehabt. Leider scheint nnn dieser vom Führer selbst ge¬ 
wählte Ballon den von ihm gehegten Erwartungen nicht 
entsprochen zn haben. Die Sebald hierfür fällt jedoch 
nicht anf den Aero-Klub. Ein Vorwurf könnte den Aero- 
Klub höchstens insoweit treffen, als er dem Führer gegen¬ 
über ein zn grofies Entgegenkommen gezeigt hat. Inso- 
lange Siegeshoffnnngen vorhanden waren, erschien in allen 
Zeitungen des In- and Auslandes der Ballon als von der 
Luftverkehrs-Gesellschaft genannt nnd io Konkurrenz ge¬ 
stellt, während doch der Aero-Klnb das Nenngeld hierfür 
erlegt batte. Jetzt, wo sich die erwarteten Hoffnungen 
nicht erfüllt haben, wird der Aero-Klnb als der Schuld¬ 
tragende hingestellt.« 

Sonntag den 27. Oktober stiegen im Ballon 
■ Radetzky« Fräulein P. Riedl und k. n. k. Leutnant 
Gustav Marsch unter der Führung des Herrn Hans Stagel 
am 10: 15 vormittags vom Klnbplatze auf. Die Fahrt 
ging über den Winterhafen. Praterspitz, Mannswörth. Um 
11:41 überquerte der Ballon die Strafie Schwechat— 
Schwadorf, um 12 : 08 die Strafie Himberg—Rauchen- 
warth und um 12: 39 die Strafie Himberg—Ebergassing. 
Der «Radetzky« passierte nun Gutenhof, Velm, die 
Spinnfabrik bei Grammat-Neusiedl und am 2 : 50 Neuhof, 
woselbst dann zwischen Neuhof und Neumühle um 2: 55 
•Ina glatte Landung bewerkstelligt wurde. Die zurück- 
gelegte Strecke 'beträfet 23 tm, die gröfite erreichte Höhe 
1260 m. 


NOTIZEN. 

BEI GARDOLO in Südtirol wird eine neue mili¬ 
tärische Flagstation errichtet. 

EIN GEMEINSAMES DENKMAL soU in Frank¬ 
reich den Opfern der Aviatik errichtet werden. 

IN PEKING führte am 27. Oktober der rassische 
Flieger Kovenski mehrere Flüge aas. Er amkreiste dreimal 
die Stadt. 

BEIM NOVEMBERAVANCEMENT in der k. n. k. 
Armee ist Rittmeister Hans Ritter Umlaaff von Frankwell, 
der hervorragende Aviatiker, znm Major befördert worden. 

MARECHAL, ein französischer Aviatiker, stürzte 
am 5. November in Chartres mit seinem Flugzeug ab and 
erlitt tödliche Verletzungen. 

EUGEN CIHAK, der unseren Lesern schon be¬ 
kannte böhmische Aviatiker, führte am 27. Oktober in 
Klattan auf dem Exerzierplatz einen hübschen Schau- 
flog ans. 

IN MERAN vollführte der Aviatiker Slawarossow 
za Ende Oktober Schanflüge. Dieselben waren vom herr¬ 
lichsten Wetter begünstigt and fanden beim Publikum 
gröfiten Anklang. 

LEIPZIG dürfte seine Lnftschiffhalle bekommen. 
Es sind bis jetzt znm Bau 810.000 M. gezeichnet worden, 
so dafi die verlangte Garantiesumme von einer Million 
Mark bald voll sein dürfte. 

ZUR UNTERSTÜTZUNG verunglückter Militär¬ 
flieger wird in Dentschland eine »Kaiser Wilhelm-Stif- 
tnng« gegründet. Von privater Seite sind dazu bereits 
100.000 M. gespendet worden. 


IN AMERIKA sollen sich sieben Offiziere ge¬ 
weigert haben, als Flieger Dienst zn tan, mit der Be¬ 
gründung, dafi ihre Bezahlung in keinem Verhältnis zn 
den groflen Gefahren der Aviatik stehe. 

GRAHAME WHITE, der bekannte englische 
Meisterflieger, hat der österreichischen Daimler-Motoren- 
A.-G. in Wiener-Nenstadt neuerlich einen 120 H. P. sechs¬ 
zylindrigen Anstro-Daimler-Aeromotor in Auftrag ge¬ 
geben. 

BRINDEJONC DE MOULINAIS versuchte am 
25. Oktober, den von ihm geplanten Flug Paris—Berlin 
dnrehzuführen. Er flog vom Aerodrom Villaconblay ab 
und mnfite dann infolge eines Motordefekts einige Kilo¬ 
meter vor Mezibres die Reise anfgeben. 

DER POMMERY-POKAL ist heder Dauconrt zu¬ 
gesprochen worden. Dieser Flieger war es nämlich, der 
die gröfite Aeroplanreise in Frankreich an einem Tag 
absolviert hat. Er flog, wie man weifi, am 16. Oktober 
von Valenciennes nach Biarritz, eine Strecke von 875 km. 
Er erhält 7500 Francs. 

IN LAON in Frankreich starb am 31. Oktober 
Leutnant Pontrin an den Folgen von Verletzungen, die 
er sich einige Tage vorher bei einem Aeroplansturz zn- 
gezogen hatte. Poutrin war Ritter der Ehrenlegion. Sein 
Leichnam wurde in Saint-Brieuc beigesetzt. 

SONNTAG DEN 17. D. M. findet, wie schon an¬ 
gezeigt, eine vom k. k. österreichischen Aero-Klnb arran¬ 
gierte Fachsfahrt für Kugelballons statt, nnd zwar vom 
Gaswerke in Leopoldau aus. Als Fnchsballon hat Seine 
kaiserliche Hoheit Erzherzog Josef Ferdinand seinen 
«Salzburg« angemeldet und wird ihn selbst führen. 
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IN DRESDEN hat, wie »Berl. Lokalanz.« er¬ 
fährt, der Stadtrat beschlossen, einen großen Luftschiff¬ 
hafen und Flugplatz in der westlichen Umgebung der 
Stadt zu errichten und das Gelände dazu kostenlos zur 
Verfügung zu stellen. Es soll eine Betriebsaktieogesell- 
Schaft mit einer Million als Grundkapital gegründet 
werden. 

ROLAND GARROS versuchte am 3. Novembet 
bei Marseille den von Legagaeux aufgestellten Höhen¬ 
rekord von 5680 m zu überbieten. Er stieg 6 Uhr 50 Mi¬ 
nuten anf und ist um 1 Uhr bei Miratmas niedergegangen. 
Er war, nachdem er eine Höhe von 4500 m erreicht hatte, 
durch die große Kälte gezwungen, seinen Versuch auf- 
zugeben. 

DER 10.000 FRANCS-PREIS von Michelin füi 
Zielwürfe aus dem Aeroplan kommt laut Beschluß der 
Jury für 1912 nicht zur Zuerkennung. 1500 Francs erhält 
der Oberstleutnant Estienne für technische Neuerungen. 
Ferner bekommen an Prämien Riley-Scott 500 Francs, 
Hauptmann Couade 500 Francs, Leutnant Garcin 250 
Francs, Paillet 260 Francs. 

JULES DUBOIS hat, wie bereits gemeldet, am 
30. Oktober einen Rekordversuch im Freiballon unter¬ 
nommen. Er stieg um */ 4 5 Uhr nachmittags in Biarritz 
auf, um einen neuen Distanzrekord zu schaffen. Sein Vor¬ 
haben mißlang gänzlich; er wurde nach Südfrankreich 
getrieben nnd landete am 31. Oktober nm 2 Uhr morgens 
bei Ayde im Departement Hürault. 

BEI KRAKAU führten zu Ende Oktober die 
Oberleutnants Oelwein und Müller Übungsflüge aus. Am 
26. Oktober mußte einer von ihnen infolge eines Ma¬ 
schinendefekts bei Jaworzno eine plötzliche Landung vor¬ 
nehmen, wobei eine Bäuerin von einem Propellerflügel 
getroffen und schwer verletzt wurde. Der Apparat wurde 
stark beschädigt. Der Pilot blieb unverletzt. 

IN HALBERSTADT stiegen am 6. November nach¬ 
mittags die Aviatiker Leutnant Allrichter und Ingenieur 
Meyer gemeinsam mit einem Doppeldecker auf. Während 
des Fluges versagte in etwa 25 m Höbe der Motor und 
der Aeroplan stürzte senkrecht zur Erde. Beide Flieger 
waren sofort tot. 

IN CORBEIL, unweit von Juvisy ereignete Bich am 
25. Oktober ein schwerer Flugunfall. Der Aviatiker 
Sanctourmoy stürzte mit seinem Eindecker mitten in einen 
großen Garten der Ortschaft und erlitt schwere Ver¬ 
letzungen. Man fand ihn bei Bewußtsein. Als er nun ver¬ 
suchte, den Verlauf seines Erlebnisses su erzählen, 
schwanden ihm die Sinne. Sein Zustand ist besorgnis¬ 
erregend. 

DIE NEUEN LINIENSCHIFFE Englands sollen 
mit einer Luftfahrzeug-Abwehrkanone ausgerüstet werden. 
Das Kaliber dieses Geschützes, welches gleichzeitig als 
Torpedoboot-Abwehrkanone gedacht ist, wird anf 4 Zoll 
(10 2 em) angegeben. Das Geschoßgewicht soll 15 kg, die 
größte Eihöhnog 80°, die größte Steighöhe des Geschosses 
SOOO m betragen. Seine Flugbahn soll durch einen Rauch¬ 
satz kenntlich gemacht werden. 

IM KRIEGSMINISTERIUM gelangt eine neue 
Abteilnng mit der Bezeichnung 5/M. zur Aufstellung. 
Die Geschäftseinteilung dieser Abteilung umfaßt das 
Ressort des Luftschifferwesens und Antomobil wesens. 
Znm Vorstand dieser Abteilung wird Oberstleutnant des 
Generalatabskorps Ottokar Landwehr von Pragenau er¬ 
nannt werden, welcher derzeit znr Truppendienstleistung 
im Infanterieregiment Nr. 48 eingeteilt ist. 

IN ZÜRICH kam am 6. November der Aviatiker 
Knnkler in wunderbarer Weise aus einem Aeronplan- 
unfall mit blanem Auge davon. Auf dem Flugfeld Düben¬ 
dorf manövrierend, kam er mit seinem Apparat zu Fall. 
Das Flugzeug ging ans 30 m Höhe rapid znr Erde. Man 
meinte, es wäre um den Insassen geschehen. Dieser sprang 
nun einige Meter über dem Boden aus dem Flugzeug ab 
und kam znr Erde, ohne sich zu verletzten. Der Apparat 
wurde dagegen völlig zer.rümmert. 


EINEN WELTREKORD im P-tssagierflug schuf, 
wie man meldet, der deutsche Flieger Ellery von Gorrissen. 
Der Pilot stieg samt fünf Passagieren am 7. November 
in Johannisthal mit seinem neueu Ago-Otto-Doppeldecker 
mit 1UU H. P. Argus-Motor auf. Der Aeroplan erhob sich 
trotz der schweren Belastung leicht vom Boden und blieb 
23 Minuten in der Luft, wobei er in etwa 50 m Höhe 
ständig das Flugfeld umkreiste. Das Gewicht der Passa¬ 
giere einschließlich der mitgeführten Betriebsstoffe betrug 
428-5 kg. 

MORITZ HAMBURGER, ein bayerischer Leut¬ 
nant, der erst kürzlich zur Fliegerkompagnie nach Mün¬ 
chen kommandiert worden war, machte daselbst am 
30. Oktober morgens auf dem Flugplatz Oberwiesenfeld 
auf einem Otto Doppeldecker einen Flug und stürzte 
aus einer Höhe von zirka 70 m ab. Er blieb mit ge¬ 
spaltenem Kopf und Rückgrat tot liegen. Der Apparat 
zerbrach vollständig. Die Ursachen des Absturzes sind 
unbekannt. 

GROSSE KÜHNHEIT bewies am 31. Oktober in 
Johannisthal die russische Aviatikerin Galanlschikow, eine 
Schülerin des deutschen Fliegers Fokker. Es herrschte 
am Morgen des genannten Tages beträchtlicher Wind, so 
daß von den anwesenden Fliegern niemand seine Übungen 
beginnen wollte. Einzig Fräulein Galautschikow versuphte 
trotz Abratens einen Anfstieg, wobei der von ihr ge¬ 
steuerte Eindecker in verhältnismäßig sehr kurzer Zeit 
eine Höhe von 800 m erreichte. Fräulein Galaotschikow 
blieb daraufhin, trotz heftiger Böen, noch etwa eine haloc 
Stunde io den Lüften und landete dann glatt mit einem 
steilen Gleitflug. 

DIE ZEPPELIN-LUFTSCHIFFE der Deutschen 
Luftschiffahrts-AktieogeseUschaft sowie der »Luftschiffbau- 
Zeppeline sind jetzt gegen Feuer versichert. Der »Berliner 
Lokalanzeigere meldet diesbezüglich: »An den Versiche¬ 
rnogen sind 37 deutsche Privatfeuerversicherungsgesell¬ 
schaften beteiligt, die zusammen vier Fünftel der zu ver¬ 
sichernden Summe gezeichnet haben. Den Bemühungen 
einer würltembergischen Privatfeuerveisicherungsgesellschaft 
ist es in letzter Stunde gelungen, auch noch das fehlende 
Fünftel, das sonst ohne Deckung geblieben wäre, bei einer 
Anzahl preußischer öffentlich-rechtlicher Versicherungs¬ 
gesellschaften unterzubringen.« 

ANDREAS KVASZ, ein ungarischer Aviatiker, ist 
am 10. November in die Donau gestürzt. Er unternahm 
des Morgens in Budapest mit einem Passagier auf dem 
Aeroplan »Horvath III« einen Aufstieg. Der Flug gelang 
anfangs sehr hübsch und Kvasz führte in einer Höhe von 
300 m schöne Evolutionen aus. Gegen 9 Uhr vormittags 
befand sich der Aeroplan über der Donau zwischen der 
Franz Josef- und Elisabetbbrücke. Plötzlich versagte der 
Motor und der Aeroplan stürzte in die Donau. Die In¬ 
sassen machten sich sofort frei und schwammen ans Ufer, 
wo sich bereits eine große Menschenmenge angesammelt 
hatte. Der Aeroplan drohte zu versinken. Kvasz bestieg 
sofort ein Rettungsboot, erreichte den Apparat noch 
rechtzeitig nnd rettete ihn vor dem Untergange. 

DER DEUTSCHE KRONPRINZ stattete am 
23, Oktober dem Flugplatz Johannisthal einen Besuch ab. 
Er besichtigte das in der großen Luftschiff halle unterge¬ 
brachte Marineluftschiff »L 1« und begab sich hierauf 
nach dem neuen Schuppenplatz, um den von dem Leipziger 
Ingenieur Baumgärtel konstruierten Schraubenflieger in 
Augenschein zu nehmen. Der Erfinder gab die nötigen Er¬ 
klärungen. Der Apparat konnte jedoch nicht in Tätigkeit vor¬ 
geführt werden, da infolge eines am Morgen eingetreteuen 
Defektes der Motor versagte. — Prinz Sigismund von 
Preußen besnchte das Flugübungsfeld Teltow und be¬ 
sichtigte die Werkstätte der Flugmaschinen- und Explosions- 
motoren-G. m. b. H., über deren im Bau befindliche Ma¬ 
schinen sich der Prinz sehr anerkennend anssprach. 

WILHELM KRESS, der Nestor der österreichischen 
Flugtechniker, hat am 6. November einen Schlag¬ 
anfall erlitten. Er wurde dadurch der Sprache be- 
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raubt und rechtsseitig gelähmt, so dafi sein Zustand zn 
den ernstesten Besorgnissen AnlaB gab. Zwölf Stunden 
später wurde aber erfreulicherweise schon gemeldet, daB 
sich der Zustand Kress’ gebessert hat. Er konnte das 
Bett bereits verlassen und auch das Sprachvermögeu scheint 
sich langsam wieder einstellen zn wollen. Die Ärzte 
hoffen, im Vertrauen auf die kräftige Konstitution des 
alten Herrn, ihn vielleicht wieder ganz hersteilen zu 
können. 

VON EINER ENTFÜHRUNG im Aeroplan wird 
aus New York berichtet. Ob das Geschichtchen wahr ist 
oder erfunden — jedenfalls hört es sich recht hübsch an: 
Die Eltern einer Mifi Annie Cour widersetzten sich der 
Heirat ihrer Tochter mit dem Aviatiker Artnr Smith, 
weil dessen Beschäftigung denn doch eine zu gefährliche sei. 
Dieser setzte nun eine aviatische Entführung ins Werk. 
Er erwartete im Aeroplan seine Liebste auf einem freien 
Platz unweit ihres Hauses, sie kam zum verabredeten Stell¬ 
dichein, beide setzten sich in die Flugmaschine und sausten 
dnrch die Luft davon. 75 Meilen von New York, in Hills- 
dale, machte das Paar halt nnd ließ sich dort trauen. 
Dann richteten die beiden ein aufklärendes Telegramm 
an die Eltern der Braut. Sie erhielten darauf die Ant¬ 
wort: «Alles verziehen; kehret znrück, aber per Bahn I« 

IN MONTE-CARLO wird im April 1913 ein gemein¬ 
sames Meeting für Motorboote und Aerohydroplane statt¬ 
finden. Die Hanptnummer des Programmes, soweit die 
Wasserflugzeuge in Betracht kommen, bildet ein «Grand 
Prix«, nm welchen an zwei Tagen, nämlich am 12. und 
15. April konkurriert wird. Am ersten Tage haben die 
Flieger von Monaco nach San Remo nnd von dort nach 
einer Zwischenlandung auf dem Meere an Monte-Carlo 
dorbei nach Beaulieu zu fliegen; von dort kehren sie 
nach einer abermaligen Zwischenlandung nach Monte- 
Carlo zurück. Am zweiten Tage ist ein Flug von 500 km 
über 4em Meer zurückzulegen, wobei wieder zwei 

K, Netürlicb - .gib* <* 
außerdeiü eme Reibe altdeter Konkurrenzen. Die Wett¬ 
bewerbe sind mit Preisen im'Werte von 125.000 Francs 
dotiert. 

S. F. CODY ist für 1912 Gewinner des englischen 
Michelin Pokals Nr. 2 und des damit verbundenen Geld¬ 
preises von 600 Pfund. Er versuchte es am 31. Oktober, 
auch noch den englischen Michelin-Pokal Nr. 1 zu er¬ 
ringen, welcher mit einem Geldpreis von 500 Pfund ver¬ 
knüpft ist; dies gelang ihm jedoch nicht. Als er nämlich 
nach einer kurzen Vorprobe eine Landung vornahm, be¬ 
schädigte er seinen Apparat derart, daB ein weiterer Ver¬ 
such am gleichen Tage, dem letzten der Konkurrenz, un¬ 
möglich wurde. Der Wettbewerb schreibt einen Flug von 
wenigstens fünf Stunden Däner vor. Wenige Tage vorher 
hatte der Flieger H. G. Hawker es fertiggebracht, aut 
einem Sopwith-Doppeldecker ununterbrochen 8 Stunden 
23 Minuten auf dem Flnggelände zn Brooklands in der 
Höhe zn bleiben, bis ihn die hereinbrechende Dunkelheit 
zwang, zu landen. Vorbehaltlich des Beschlusses des Royal 
Aero-Club wird daher der genannte Flieger den Preis 
erhalten. 

IN JOHANNISTHAL auf dem Berliner Flugplätze 
wurde im Laufe des Monates Oktober an 28 Tagen ge¬ 
flogen. Hiervon konnten 18 Tage voll ausgenützt werden, 
der Rest waren halbe Flngtage. Die größte Windstärke 
wurde am 1. Oktober gemessen; sie betrug vormittags 18, 
nachmittags sogar 25 Sekundenmeter. Am fleiBigsten be¬ 
teiligte sich an den Flügen Boutard, der 78 Flüge mit 
einer Gesamtflngdaner von 7 : 45 : 00 absolvierte. Ihm zu¬ 
nächst steht Rosenstein mit 69 Flügen in einer Dauer 
von 6 : 33 : 00. Insgesamt wurden 1037 Flüge absolviert, 
an denen sich 71 Flieger beteiligten. Überlandflüge machten 
Stöffler, Lailsch, Krüger, Schauenburg. Faller, Hartmanu, 
Bier und Jolly nach Döberitz. Häusler und Mohns nach 
Teltow; Hanuschke nnd Lubbe nach Potsdam; Grade 
nach Bork; von Thüner nach Jüteborg; Fokker nach 
Hamburg. Die Bedingungen für das Führerzeugnis haben 


erfüllt die Oberleutnants Popkristen und Milcoff, ferner 
Relssner nnd Wittiug. 

EIN ERSCHÜTTERNDER UNFALL ereignete 
sich am 5. November bei einer unfreiwilligen Auffahrt 
des französischen Lenkballons «Adjudant Vincenot«. 
Dieses Luftschiff war soeben gelandet und sollte zn Toni 
in seine Halle gezogen werden, als ein WindstoS es 
ergriff und ans den Händen der haltenden Soldaten hoch 
emporrifl. Von den Soldaten worden mehrere heftig zu 
Boden geschlendert; einer aber batte das Unglück, sich 
in das Schleppseil zu verwickeln oier es bloB nicht recht¬ 
zeitig loszulassen: kurz, er wurde mit emporgeführt. Zwar 
bemerkten die Insassen des Ballons den Vorfall und 
schritten zu einer raschen Landnng. Der Mann war aber 
nicht mehr zu retten, dehn knrz bevor der Ballon wieder 
zn Boden kam, liefl der Unglückliche, dessen Kräfte 
jedenfalls erschöpft waren, los und stürzte ans etwa 20 m 
Höhe znr Erde, wo er mit mehreren Knochenbrüchen 
und schweren inneren Verletzungen bewußtlos liegen blieb. 
An dem Ballon selbst zerbrach bei der Landung eine 
Schraube. 

FÜR DEN MONSTERFERNFLUG England- 
Indien werden zwei Routen in Erwägung gezogen. 
Der Weg Nummer 1 beträgt 6930 km und berührt die 
Punkte : Ostende, Antwerpen, Düsseldorf, Dresden, Breslau, 
Krakau, Lemberg. Jekaterinoslaw, Taganrog. Petrowsk, 
Pandjeb, Kabul, Geshawa, Lahore, Delhi. Dieser Weg 
weist den Übelstand anf, daB sehr nnwegtame Gegenden 
von Afghanistan dabei übersetzt werden müssen. Die 
Route Nummer 2 ist länger, weist aber die erwähnte 
Schwierigkeit nicht auf. Sie beträgt 8230 km und geht 
folgendermaßen: Calais, Lille, Luxemburg. Wien, Belgrad, 
Sofia, Philippopel, Adrianopel, Konstantinopel, Adana, 
Urfa, Mossnl, Bagdad, Bender-Buchir, Bender-Abbas, 
Heiderabad, Dscbodpur, Delhi. Die zweite Ronte ist 
natürlich nnr dann praktikabel, wenn die Ruhe auf dem 
Balkan wieder hergestellt ist. Oberst Cody hat die erste 
Anmeldung zu dem Flug abgegeben. Er will abwechselnd 
zwei Apparate in Gebrauch nehmen, die beide mit Austro- 
Daimler-Motoren ausgestattet sein werden. 

DIE EHRENGABE cler deutschen >Reichsflieger¬ 
stiftung«, die jedem deutschen Flugzeugführer zusteht, 
der sich in die Liste der Stiftung eintragen läßt, wurde 
in letzter Zeit an die Hinterbliebenen der Flieger Bnch- 
stätter. König, Alig nnd Birkmaier in der Höhe von je 
1000 M. ansgezahlt. In mehreren Fällen gewährte die 
Stiftung einmalige Unterstützungen. Ebenso worden die 
Kosten für die Unterbringung io Krankenhäusern in 
mehreren Fällen von der Stiftung übernommen. Auch von 
den Freistellen, respektive ermäßigten Stellen in Sanatorien, 
Kur- und Badeorten wnrde seitens der Flugzeugführer 
Gebrauch gemacht. Den Bemühungen der Reichsflieger- 
stiftuog ist es gelungen, für die lettischen Flugzeugführer, 
die ein Gesuch durch die Stiftung einreicheo, in den 
meisten deutschen Badeorten und Kurorten Kurtaxfreiheit 
sowie kostenlosen oder ermäßigten Gebrauch der Kurmittel, 
wie Bäder, zu erlangen. Ferner ist es der Stiftung ge¬ 
lungen, eine große Anzahl von Ärzten dazu zu gewinnen, 
deutschen Flugzeugführern, die -unter Berufung auf die 
Reicbsfliegerstiftung zu ihnen kommen, ans nationalem 
Interesse ermäßigte bis kostenlose Behandlung zu ge¬ 
währen. Die Geschäftsstelle der Stiftung befindet sich in 
Berlin W., Motzstraße 76. 

TROSTPREISE wurden auf Vorschlag des Preis¬ 
gerichtes der Johannisthaler Flugwoche vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten für zwei Eindecker bewilligt, die an 
dem Wettbewerb für den kürzesten Anlauf teilgenommen, 
aber keinen finanziellen Erfolg dabei erzielt haben. Dieser 
Wettbewerb, der auf Grund eines Ansschreibens des Mi¬ 
nisters während der Herbstflugwoche io Johannisthal statt¬ 
gefunden hat, war im ganzen mit 15.000 M. ausgestattet. 
Davon sollten 7600 M. den Doppeldeckern und ebensoviel 
den Eindeckern als Preise in Aufsicht stehen. Die letzteren 
haben jedoch nicht vermocht, die als obere Grenze vor- 
geschriebenen 90 nt im Mittel aus den drei kürzesten An¬ 
läufen einzubalten. Die an die Eindecker gestellte Forde¬ 
rung mochte danach als etwas zu scharf erscheinen. Dieser 
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Umstand bat den Minister der öffentlichen Arbeiten ver¬ 
anlaßt, die beiden besten Eindecker mit Trostpreisen von 
3000 M. und 2000 M. zu bedenken, wie es vom Preis¬ 
gericht Torgeschlagen war. Das Gesamtergebnis des Wett¬ 
bewerbes lautet demnach wie folgt: Doppeldecker: 1. Rapp 
(Albatros, Argns 100 H. P.), Anlauflänge 50'71 ns, 3000 M. 

2. Büchner (Aviatik, Argus 100 H. P.), 62T2 ns, 2000 M. 

3. Lindpaintner (Ago, Argus 100 H. P.), 68'78 ns, 1500 M, 
Eindecker: 1. Krüger (Harlan, Argus 100 H. P.), 97'66 m. 
3000 M. 2. Stoffier (L. V. G., Mercedes 70 H. P.), 10127 m 
2000 M. 

EINE LUFTVERKEHRSORDNUNG hat der 
Präsident des aviatischen Lokalkomitees in Wiener-Neu¬ 
stadt für das Flugfeld auf dem Steinfelde ausgearbeitet. In 
diesen Vorschriften beifit es u. a.: Es darf niemand auf 
dem Flugfelde fliegen oder Flug- oder Fahrversuche unter¬ 
nehmen, der nicht vorher diese Bestimmungen znr Kennt¬ 
nis genommen bat. Die Benützung des Exerzierplatzes, der 
eiueu Teil des Flugfeldes bildet, kann gemäfi den Verein¬ 
barungen mit der Heeresverwaltung nur dann geschehen, 
wenn auf demselben keine Truppen exerzieren. Der star¬ 
tende Flieger darf nur zu einem solchen Zeitpunkte ab¬ 
fahren, in welchem kein seine Nähe passierender Flieger 
dadurch gestört werden kann. Die Entfernung von 50 ns 
von der Abfriedung darf mit vollaufendem Motor sowohl 
beim Start als auch bei der Landung nicht unterschritten 
werden. Von 60 ns Entfernung von der Abfriedung ange¬ 
fangen darf der Flugapparat nur mit stark gedrosseltem 
Motor zu dem Hangar geführt werden. Ein Vorfliegen 
darf in gleicher Höhe nur rechts und in einer Entfernung 
von mindestens 50 ns erfolgen. Ein Vorfliegen kann auch 
durch Überfliegen geschehen, doch mufi der einholende 
Flieger den anderen mit mindestens 50 ns Höhendifferenz 
überfliegen. Kreuzende Kurse sind nicht zulässig. Das 
Ausweichen zweier im Überlandflug befindlicher Flieger 
geschieht immer rechts. Ein Überfliegen des abgefriedeten 
Raumes darf nur in 150 ns Höbe geschehen. 

UNFREUNDLICHE AUFNAHME fanden zwei 
belgische Luftschiffer in Schwaben. Der als Führer für 
die Gordon Bennett-Fahrt delegierte Girard hatte die 
Idee, mit seinem Begleiter die Reise von Belgien nach 
Stuttgart per Ballon zu machen. Die Luftströmungen 
liefien ein Gelingen des Planes voraussetzen und die 
Luftschiffer fahren wirklich nicht schlecht, denn sie 
kamen bis in die Nähe von Heilbronn bei Grofl-Gartach 
in Schwaben. Dort erfolgte eine glatte Landnng. Über 
den Empfang, den die Lnftschiffer dort erfahren, klagt 
nun Gürard lebhaft in einem französischen Blatte. Ob¬ 
wohl er sich und seinen Begleiter bei dem Ortsvorsteher 
durch den internationalen Pafi legitimierte und auch den 
Zweck seiner Reise nach Stuttgart angab, wurden, wie 
aus der Schilderung hervorgeht, beide Herren von zwei 
Landjägern die fünf Kilometer lange Strecke nach Heil¬ 
bronn zu Fufi transportiert und dort der Polizei über¬ 
geben. Die Lnftschiffer mnfiten außerdem noch fünfzehn 
Mark für Flurschaden entrichten, obwohl die Landung 
auf gänzlich unbebautem Feld vor sich gegangen war. 
Auch in Heilbronn wurden die Herren noch drei Stunden 
lang festgehalten nnd mehrmaliger peinlichster Leibes¬ 
visitation unterzogen, abgesehen davon, dafl ihre ganze 
Bagage und dag aeronautische Material auf schmutzigem 
Boden wie Kraut und Rüben durcheinandergeworfen 
wurden. Herr Girard erhebt bei den mafigebenden Stellen 
Beschwerde. 

EIN NEUES SPEZIALGESCHOSS gegen Ballons 
soll sich bei Proben in Deutschland gnt bewährt haben. 
Es handelt sich um ein Projektil, welches beim Treffen 
des Ballonkörpers dessen Gas zur Entzündung bringt. 
Bei den Versuchen hat man das Geschoß auch mit sehr 
geringer Ladung verfeuert, so dafi seine Einschlags¬ 
geschwindigkeit sehr klein war, trotzdem hat die Patrone 
nie versagt. Die Ladesicherbeit ist trotz der grofien 
Empfindlichkeit des Geschosses garantiert. Eine Schwierig¬ 
keit für die praktische Einführung des Geschosses be¬ 
steht darin, dafl die Patrone für das Infanteriegewehr zu 
lang ist. Wenn es nicht gelingt, diesem Übelstand abzu¬ 
helfen, so wäre also für dieses Geschofl ein neues Ge¬ 


wehr nötig. An die Ausrüstung einer ganzen Armee mit 
neuen Gewehren ist nicht zu denken. Man schlägt vor, 
die Unteroffiziere damit zu bewaffnen, was umso eher 
angängig ist, als ja diese, so wie so durch die Beauf¬ 
sichtigung ihrer Gruppen in Anspruch genommen, sich 
in der Regel am Feuern nicht beteiligen, das Geschofl 
abeT im übrigen die Beteiligung nicht ausschlieflt. In 
erster Linie sollen mit dem Geschosse die Mitflieger auf 
Flugzeugen bewaffnet werden. Wenn die Voraussetzungen 
zulreffen, so würde dieses nene Geschofl für die Lenk¬ 
ballons geradezu katastrophal wirken, da sie sich auf 
keine Weise davor schützen können; und selbst wenn 
die Ballons Höhen anfsuchen, in die das von der Erde 
aus abgefeueite Projektil nicht zn dringen vermag, so 
würden eben Aeroplane ihnen nachfliegen und sie mit der 
furchtbaren Waffe beschießen. 

IN RUSSLAND plant, wie man meldet, das Kriegs- 
ministerium eine Neuorganisation der Luftschiffahrt, deren 
Leitung vor kurzem von der Hauptingenieurverwaltnng 
dem Generalstab übertragen wurde. Dem Projekt ist das 
Muster der Luftschiffahrtsorganisation in Frankreich zu 
gründe gelegt. Es wurde beschlossen, im europäischen 
und asiatischen Reichsteil 40 aviatische Zentren zu er¬ 
richten und in jedem sollen sich 6—8 Aviatiker für den 
Erkundungsdienst befinden. Der Plan soll nicht später 
als im Herbst 1913 zur Ausführung gelangen. Bis dahin 
will man die Zahl der Aviatiker und Apparate bis auf 
300 erhöhen und die Militär-Luftschiffahrtsschulen sollen 
jedes Jahr nicht unter 100 Aviatiker ausbilden und dazu 
werden zu den bestehenden zwei Schulen in Gatschina 
und Sebastopol eine in Taschkent und eine in Sibirien 
gegründet. Es steht ferner in Aussicht, den Posten eines 
Luftschiffahrtsinspektors zu kreieren. Es fehlt aber an 
Flugzeugen und daher will das Kriegsressort 60 bis 
70 Apparate bei russischen Fabriken ln Auftrag geben. 
Auch das Marineministerium hat seinen Plan der Anlage 
einer Marineluftschiffahrt in Hanptzügen entworfen. In 
der Ostsee nnd im Schwarzen Meer werden Wasserflug¬ 
zeugflottillen und in allen größeren Kriegshäfen aviatische 
Stationen errichtet. Man bedarf besonderer Lenkballons 
für die Küstenverteidigung und diese sollen im Balti¬ 
schen und Schwarzen Meer auf besonderen Schiffen, ihren 
Standort haben. Für den Bau dieser Lenkballons sind in 
allen aviatischen Zentren besondere Werkstätten eiuzu¬ 
richten. Die Ministerien werden für die Luftschiffahrt 
einen Kredit von 2 bis 3 Millionen Rubel verlangen. 

EINE NATIONALE ZIELFAHRT leitete am 
24. Oktober in Stuttgart das Gordon Bennett-Wettfliegen 
der Kugelballons ein. Das württembergisebe Königspaar 
nnd Herzog Alfred von Württemberg sahen auf den Kann- 
stätter Wiesen dem lnftsportlichen Schauspiel von der 
Königsloge der Tribüne aus zn. Als Ziel der Fahrt war 
ein Punkt 2 km nordöstlich von Schwäbisch-Hall fest¬ 
gesetzt worden. Auf ein Signal hin wurde der Start frei¬ 
gegeben, worauf als erster der Ballon «Graf Wedel« anf- 
stieg, dem rasch 29 weitere Ballons folgten. Dem Ballon 
■Friedrichshafen« vom Württembergischen Verein für 
Luftschiffahrt passierte ein kleiner Unfall. Der neben ihm 
startende Ballon »Münsterland« vom Luftschiffahrts-Verein 
Münster kollidierte mit dem Ballon »Friedrichshafen« und 
rifl diesem einige Maschen seines Ballonnetzes auf, so dafl 
der Start des Ballons »Friedrichshafen« anfänglich in 
Frage, gestellt schien. Der Führer ließ aber den Ballon 
drehen nnd die gerissenen Maschen notdürftig reparieren, 
so dafl der Ballon eine Viertelstunde nach dem Start des 
letzten Ballons »König Friedrich August« gegen l®/ 4 Uhr 
als letzter startete. Das offizielle Resultat war folgendes: 
Sieger »Bürgermeister Moenckeberg« (Di. P. Perlewitz- 
Hamburg) 490 m Entfernung vom Ziel, »Krefeld« 
1000 m, »Hardefust« 1250 ns, »Graf von Wedel« 1300 ns, 
■Stuttgart II« 1685 ns, »Bielefeld« 1790 ns, »Elsaß« 
1950 ns, »Anhalt« 2700 ns, »Hansea« 2975 ns. Der wegen 
Führerwechsels außer. Konkurrenz gestartete Ballon 
■ Württemberg« landete 850 ns vom Ziel. Der König von 
Württemberg überreichte persönlich den von ihm ge¬ 
stifteten Preis dem Sieger. 

EINE GROSSE FEIER aus Anlaß der französi¬ 
schen Luftflottensammlung veranstaltete am 3. November 
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die Association Ginürale de l’A^ronautique Es wnrde ■ 
ein Monster-Mittagessen in der großen Lenkballonhalle 
der Gesellschaft »Astra« anf dem Flugfeld von Issy-les- 
Monlineaux arrangiert. Das Fest war jedermann Zugang- j 
lieh und der Besuch war für ein Bankett auch wirklich 
riesig: rund sechshundert Personen nahmen daran teil. 
An der Ehrentafel saßen der Senatspräsident Antonin 
Dubost, Oberst Hirschauer in Vertretung des Kriegs- 
ministers, Fregattenkapitän Escaude in Vertretung des 
Marineministers, Großindustrieller Henry Deutsch de 
la Meurthe, Polizeipräsident Lüpine, General de La- 
croix, Senator Reymond, Oberst Renard, Graf de 
La Vaulx, Bldriot, Snrconf etc. Beim Dessert dankte 
M. Deutsch als Ehrenpräsident der Vereinigung den Ver¬ 
tretern der Regierung für die Sympathien, die sie dem 
Werke der Association Günürale Aüronautique eot- 
gegengebracht haben, feierie Antonin Dubost als »Aüro- 
naute du Si&ge« und hob schließlich die Verdienste 
jener hervor, die ihre Arbeitskraft der Tätigkeit der 
Association gewidmet haben, insbesondere Jacques Balsan, 
dem Präsidenten, und Dnbois Le Cour, Generalsekretär 
der Vereinigung. Es sprachen ferner Senator Reymond, 
Oberst Hirschauer, der Polizeipräfekt Lüpine, Ad tonin 
Dubost etc. Besonders die Rede des Letztgenannten war 
sehr wirkungsvoll und fand außerordentlichen Beifall. Es 
mag bei dieser Gelegenheit erwähnt werden, daß .die 
Association vor zwei Jahren gegründet wnrde und seither 
an 180 Stellen Frankreichs Landungsplätze geschaffen 
und 300 Delegierte installiert hat, deren Aufgabe es ist, 
für die Luftfahrer gleichsam Quartier zu machen. Die 
Luftfloltensammlung ist znm größten Teil ein Werk dieser 
Association gewesen. 

EINEN INTERNATIONALEN WETTBEWERB 
von Zng- und Spaunorganen für Luftfahrzeuge veranstaltet 
der k. k. Österreichische Flugtechnische Verein im kom¬ 
menden Frühjahre. An dem Wettbewerbe können sich 
sowohl einzelne Konstrukteure wie Firmen beteiligen. 
Die Konkurrenz erstreckt sich auf drei Gruppen, und 
zwar: 1. Verbindungteile zwischen Gestellen und Zug- 
Organen, wie Ösen, Haken, Karabiner etc. ; 2. Verbiu- 
Spannorgane dienen, wie Ösen, . 
Haken, Rarabih& etc., in Organischer Verbindung mit 
Spannschlössern etc.; 3. Vorrichtungen, die lediglich cum 
Spannen der Zugorgane dienen, wie Spannschlösser etc. 
Anmeldungen sind rekommandiert bis 15. Febrnar an das 
Sekretariat des k. k. österreichischen Flugtechnischen 
Vereins, Wien, I. Aspernplatz, Uraniagebäude, zu richten. 
Nennnngsgeld für jede Konstruktion 10 K. Die Anmeldungen 
haben zu enthalten: a) den vollen Namen des Nennenden, 
beziehungsweise die Firmenzeichnung; ferner das Kenn¬ 
wort oder Kennzeichen jedes Versuchsobjektes, unter 
welchem dasselbe an das mechanisch-technische Labora¬ 
torium, Wien IV., k. k. Technische Hochschule, einge¬ 
sendet wird; b) die genaue Post- und Telegrammadresse 
des Nennenden; c) die Erklärung, daß der k. k. öster¬ 
reichische Flugtechnische Verein für patentrechtliche Folgen 
nicht haftbar ist; d) die Erklärung, daß die Veröffent¬ 
lichung einer technischen Beschreibung der Vorrichtungen 
im Vereinsorgane nach erfolgter Erprobung gestattet ist 
nnd die hierfür notwendigen Angaben gemacht werden; 
e) die Erklärung, daß sich der Bewerber durch die Nen¬ 
nung diesen sowie allen späteren ergänzenden, beziehungs¬ 
weise abändernden Bestimmungen, welche die Prüfungs¬ 
kommission für diesen Wettbewerb etwa noch als nötig 
erachten könnte, unterwirft. Die angemeldeten Versuchs¬ 
objekte haben in der Zeit vom 1. bis 10. März an der 
Erprobnngsstätte, Wien I., k. k. Technische Hochschule, 
Mechanisch-technisches Laboratorium, einzutreffen; die 
erfolgte Zusendung, welche auf Rechnung nnd Gefahr 
des Bewerbers zu geschehen hat, ist dem Vereinssekre¬ 
tariate besonders anzuzeigen. Die Prüfungskommission ist 
aus nachstehenden Herren zusammengesetzt: Professor 
B. Kirsch, Professor R. Knoller, Professor A. Budau, 
IngenieuT Freiherr vo i Doblhoff, Ingenieur R. Katzmayr, 
Ingenieur C. Karrer. Es werden folgende Preise ver¬ 
geben: Für Gruppe I: 1. Preis 300 K, 2. 100 K; 
Gruppe II: 1. Preis 1000 K, 2. 200 K; Gruppe III: 
1. Preis 800 K, 2. 100 K. Ferner wird jedem Bewerber 


auf dessen Verlangeu eine von der Prüfungskomurssiou 
über das Prüfungsergebnis ausgestellte Bescheinigung in 
Form eines Diploms ansgefolgt. 

DER BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt 
hielt am 7. Oktober unter Vorsitz des Geheimrates Pro¬ 
fessor Dr. Miethe seine diesjährige Hauptversammlung ab. 
Der Vorsitzende begrüßte die Erschienenen und widmete 
sodann den verstorbenen Mitgliedern Leutnant James 
Donglas, Dr. Oskar Schneider nnd Ingenieur Hans Röder 
einen waim empfundenen Nachruf. Die Anwesenden 
ehrten das Andenken aer Verschiedenen durch Erheben 
von den Sitzen. Direktor Christtnann erstattete sodann 
den Geschäftsbericht. Die Zahl der Mitglieder beläuft 
sich zurzeit auf 8 Ehrenmitglieder, lö korrespondierende, 
7 stiftende und 1425 ordentliche Mitglieder; von letzteren 
sind 208 Freiballonführer, 16 Flugzeugführer und elf 
Führer von Luftschiffen. Der Verein bat einen neuen 
Ballon, der den Namen »Bröckelmann« erhielt, selbst an- 
geschafft nnd einen zweiten Ballon »SS« (1640 m*) von 
der Firma Siemens-Schuckert geschenkt erhalten. Im Be¬ 
richtsjahr sind 129 Freiballonfahrten gemacht worden. 
Nach der hi ► ranf satznngsgemäß vorgenommecen Wahl 
setzt sich der Vorstand für das Geschäftsjahr 1912/13 wie 
folgt zusammen: Vorsitzender: Professor Dr. Miethe, Ge¬ 
heimer Regiernngsrat, Halensee ; stellvertretender Vor¬ 
sitzender : General Schmiedecke, Friedenau; Schriftführer: 
Max Krause, Fabriksbesitzer, Berlin; Beisitzer: Doktor 
Bröckelmann, Berlin; Dr. Jeserich, Charlottenburg; 
Direktor Krell, Berlin; Oberpostsekretär Schubert, Berlin; 
Professor Dr. Stade, .Schöneberg; Assessor Sticker, Berlin.; 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr. Zimmermann, Berlin. 
Die bestehenden Kommissionen: Flngausschnß, Wissen¬ 
schaftliche Abteilung des Flugansschusses, Fahrtenaus¬ 
schuß werden anf Vorschlag des Vorsitzenden, da ander¬ 
weitige Vorschläge nicht gemacht werden, durch Zuruf 
wiedergewählt. Der Voisitzende drückte für die außer¬ 
gewöhnliche Arbeitsleistung des Herrn Max Kranse in 
Sachen des Flugausschnsses und beim Fing »Rund um 
Berlins, des Herrn Dr. Bröckelmann in der Leitung des 
Fahrtenausschnsses und des Geschäftsführers Herrn Christ- 
manB für die Geschäftaleitnng seinen Dank ans nnd er¬ 
sucht die Anwesenden, dies dusch ßrheben von den 
Sitzen anerkennen zn wollen. Nach Erledigung der ge¬ 
schäftlichen Punkte der Tagesordnung hielt Ingenieur 
Vorreiter einen Vortrag über Motoren für Luftschiffe nnd 
Flugzeuge, der durch Demonstration von Modellen und 
Vorführung von Lichtbildern ein besonderes Interesse 
gewann. — Am 4. November sprach Regiernngsbaumeister 
Hackstetter über den Fernflug Berlin—St. Petersburg, den. 
er auf dem Wrigbt-Doppeldecker als Passagier und Be¬ 
obachter von Abramowitsch mitgemacht hat, und daran 
anschließend über seine Fahrten mit dem »Parseval 6» in 
der Schweiz. Das größte Interesse des zahlreich erschienenen 
Publikums erregten die anschaulichen Schilderungen des 
gefahrvollen Flnges um den Rigi, bei dem Hackstetter mit 
dem »P. L. 6a in einen Föhn geriet. Zahlreiche Licht¬ 
bilder begleiteten den Vottrag. 

VOM BALKAN verlantet über die Verwendung von 
Aviatikern folgendes: Vier russische Flieger sind am 
28. Oktober in den Dienst der montenegrinischen Armee 
getreten. Jules Vüdrines’ jüngerer Bruder hat sich in 
serbische Dienste begeben, desgleichen Godefroy. Beim 
Belagernngskrieg soll sich das Flngzeug als sehr nütz¬ 
lich erweisen. Die auf den unteren Flächen der Aero- 
plane gemalten Nationalfarben sind bei klarem Wetter 
deutlich weithin zu erkennen. Als am 30. Oktober die 
türkische AttilUiie ihr Fener auf die von den Bulgaren 
vor der Stadt errichteten Wälle «öffnete, richtete sie 
es anch gegen zwei bulgarische Aeroplane, welche 
rekognoszierten. Ein Aeroplan stürzte zn Boden. Der 
Insasse desselben war offenbar der Russe Pofforw; nach 
einer Meldung aus dem bulgarischen Hauptquartier ist 
nämlich der russische Flieger Pofforw, der erst kürzlich 
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auf dem Kriegsschauplatz eingeti offen war, von einer 
türkischen Granate getroffen worden, als er einen Er- 
knndnngsflng vor Adrianopel ansführte. Man hat den 
Flieger tot unter den Trümmern seines Apparates ge¬ 
funden. Über das Schicksal der deutschen Flieger Jahnow 
nnd Rentsei, die sich in Dienst der Türken gestellt 
hatten, wird folgendes bekannt: Ihre Aeroplane waren 
nach Kirkkilisse gebracht worden. Trotz telegraphischer 
Bitte war aber kein Schoppen zn ihrer Aufnahme er¬ 
richtet worden. Als die Herren ankamen, geschah trotz 
ihrer Bemühungen bei Mahmud Mukhtar nichts. Vier¬ 
zehn Tage waren die Apparate allen Unbilden der 
Witterung ansgesetzt. Zwei Tage lang regnete es in 
Strömen. Die Flieger erhielten nicht die geringste Hilfe, 
um die Maschinen in stand zn setzeb, als die Bulgaren 
kamen. Das Werkzeug wurde gestohlen. Die Motoren 
waren verschmutzt nnd verrostet. Die Bulgaren nahmen 
Kirkkilisse im Stnrm nnd die schönen Maschinen, die in 
Johannisthal vortreffliche Pi obeflüge abgelegt batten, 
worden von den fliehenden Türken verbrannt. Unterm 
6. November meldet man, dafl vor einigen Tagen ein 
bulgarischer Aeroplan über Adrianopel krenzte nnd 
Proklamationen herabwarf, in denen mitgeteilt wnrde, 
dafl die Bulgaren groffe Erfolge bei Viza erzielt hätten, 
Adrianopel solle sich daher ergeben. Der Kommandant 
der Festung erlief) eine Gegenproklamation, in der er znm 
Anshairen nnd zur Zuversicht auffordert. 

AUS WIENER-NEUSTADT wird uns über die 
Flugtätigkeit im Monate Oktober' berichtet: «Im allge¬ 
meinen wairen die Witternngsverhältnisse sowohl der Tätig¬ 
keit anf dem Felde selbst als auch den in gröflerer An¬ 
zahl ansgeföbrten Überlandflügen. die selbst über die 
Grenzen des Kronlandes fühlten, überaus günstig. Die 
im ersten Monatsdrittel hereingebrochene Kälte machte 
sich unangenehm fühlbar; das im letzten Monatsdrittel 
herrschende vorwiegend neblige Wetter beeinträchtigte 
die Flugtätigkeit. Es wurden 25 Flugtage mit 360 Flug¬ 
leistungen notiert. Das Ereignis des Monates Oktober 
bildete das am 6. veranstatete Offiziersfliegen zn Ehren 
des Allerhöchsten Namensfestes, zn dem vom Hofe die 
Erzherzoge Rainer, Karl Albrecht, Anton und Franz 
Josef erschienen. Die Gemeinde widmete das an diesem 
Tage erzielte Reinerträgnis von zirka 10.010 K dem 
Fonds znr Schaffung der österreichischen Luftflotte. An 
diesem Tage vollführte Leutnant Flassig folgenden Über¬ 
landflug: Mit Leutnant Perini als Passagier stieg Flassig 
mit einem 90 H. P.-Militär-Etrich um 8 Ubr 40 in 
Fiscbamend anf, erschien 10 Minuten später über Wieo, 
überflog den Stephansturm, die Hofburg, die Hochschule 
für Bodenknltnr, Schönbrunn, traversierte in 1500 m 
Höhe den Anninger nnd landete nach einer Flngdaner 
von 1: 40: 00 nm 10 Uhr 20 im prachtvollen Sturzfluge 
anf dem Flngfelde. Am 15. unternahm Leutnant Schänzel 
mit Leutnant Schonowsky als Passagier einen Ke- 
kognosziernngsflug nach Brüon, konnte jedoch erst Tags 
darauf in Brünn eintreffen, da in Lnndenbnrg eine 
wegen Benzinmangals unvorhergesehene Zwischenlandung 
notwendig gewesen war. Linienschiffsleutnant Woriczek, 
der schon seit längerer Zeit nach Linz zn fliegen be¬ 
absichtigte, brachte am 17. seinen Entschlufl znr Aus¬ 
führung. Mit dem Antobiplan flog Wosiczek um 1 Ubr 
56 Min. vom Flngfelde ab, mnflte aber in Peisenbeug 
wegen Benzinmangels landen. Der am nächsten Tage 
zweimal unternommene Versncb, Linz zu erreichen, 
scheiterte an dem über Nacht bereingebrochenen nebligen 
nnd windigen Wetter. In der Nähe von Wallsee drückte 
eine Windböe den Apparat zu Boden und bei der anf 
einer Sandbank erfolgten Landung wurde die linke Trag¬ 
fläche beschädigt, so dafl anf den Weiterflug verzichtet 
werden mnflte. Dagegen erreichte Oberleutnant Nittner 
anf dem Luftwege Linz in zwei Etappen. Am 25. nm 


2 Uhr 5 Min. nachmittags stieg er mit Oberleutnan' 
Elsner als Passagier auf einem Militär-Etricb (90 H. P 
D. M.) auf, überflog das Trieslingtal, den Wienerwald 
und muflte dann bei Böheimkirchen wegen Benzinmangels 
niedergehen. Am nächsten Tage kam Nittner trotz 
ungünstigster Witterung bis Amstetlen und am 27. 
landete der Pilo.t, nachdem er um '/z^ Uhr V0D Am¬ 
stetten weggeflogen war, um 9 Uhr vormittags glatt in 
Linz. Ing. Hermann Hold vollführte mit seinem Lohner- 
Pfeilflieger (90 H. P. Hiero - Moloi) nachstehende 
Leistungen : Am 11. probierte er diesen Apparat auf 
seine Steigfähigkeit und Geschwindigkeit aus: erstere ergab 
offiziell gemessen 700 m in 2 : 37, letztere 135 km Stunden- 
geschwiudigkeit. Am 13. flog Hold mit Passagier nach 
Traiskirchen, wobei 1400 m Höhe erreicht wurden. Am 
14. flog Hold mit Passagier nach Wien (Flugfeld Aspern), 
von dort nach Rabensburg. Auf diesem Fluge erreichte 
Hold 3100 m Höhe und benötigte zum Rückfluge von 
Rabensburg bis Wien (73 km) 29 Minuten. Am 17. traf 
Hold mit dem Apparat von Wien aus 1900 m Höhe 
kommend wieder auf dem hiesigen Felde ein. Linien¬ 
schiffsleutnant Ockermüller erwarb sich, nachdem er die 
zur Erlangung des Feldpilotentitels vorgeschriebenen 
Flugleistungen glänzend absolvierte (Höhenflug am 7. mit 
1300 m, Überlandflug nach Fischamend und Neunkirchen 
am 11.), diesen Titel. Leutnant Friedrich Rosenthal nnd 
Wladimir Pelrid, letzterer ein Flugschüler Illners, legten 
am 7., beziehungsweise 10. die Pilotenpiüfung ab. Am 1. 
begann ein neuer Fliegerkurs, den 17 Offiziere frequen¬ 
tieren. Konstrukteur Edmund Sparmann leistet gegen¬ 
wärtig sein Präsenzjahr ab und überliefl seinen Hangar 
der Militärverwaltung. Seit 1. Oktober ist hier dank den 
Bemühungen des Herrn Professors L. Schmidt nnd dem 
freundlichen Entgegenkommen der Zentralans'alt für 
Meteorologie und Geodynamik eine meteorologische Station 
eingerichtet, von welcher die regelmäfligen offiziellen Be¬ 
richte an die genann te- Zentralanstalt eiugesendet werden. 
In dem statistischen Wetterberichte ergibt sich deshalb 
von nun ab insöferne eine Änderung, als die Witternngs- 
verhältnisse in Übereinstimmung mit den an die Zentral- 
anstalt für Meteorologie und Geodynamik einzusendenden 
AufschreibuDgen und Beobachtungen um 7 Uhr früh, 
2 Uhr nachmittags und 8 Ubr abends aufgenommen 
werden.« 


Patentberichi, 

milgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fnchs und 
Ingenieure Kornfeld nnd Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich 

Ausgelegt am 1. November 1912, Einspruchsfrist bis 

1. Januar 1913. 

Kl. 77 d. Waldemar Geest, Dr. med. in München. — 
Flügelartige Tragfläche für Luftfahrzeuge: Die von innen 
nach außen und von vorne nach hinten gekrümmte Trag¬ 
fläche ist nm eine in ihrer Längsrichtung verlaufende 
Achse derart verdreht, dafl die Verbindung der höchst¬ 
gelegenen Punkte aller Flügelquerschnitte eine wellen¬ 
förmige Linie ergibt, deren mittleres, zwischen den ent¬ 
gegengesetztgekrümmten Zweigen liegendes S'ück annähernd 
in der Flügellängsachse liegt. 

Deutschland. 

Ansgelegt am 17. Oktober 1912, Einspruchsfrist bis 17. De¬ 
zember 1912. 

Kl. 77 h. Hansen-Ellehammer und Niels Walersen 
Aastn, Kopenhagen. — Schraubenflieger. 

Kl. 77 h. Julius Kohlscbeen, Kiel, Holtenauer- 
strafle 198. — Fahrgestell mit freihängender, seitwärts 
nnd aufwärts verschiebbarer Achse. 

Kl. 77 h. E. Rumpler, Lnftfahrzengban, G. m. b. H., 
Berlin-Licbtenberg. — Flngzeng mit einziehbarem An¬ 
laufgestell. 

Kl. 77 h. Knrt Schnitze, Berlin-Pankow, Berliner- 
strafle 28. — Flugzeug mit paarweise angetriebenen Segel¬ 
rädern. 
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Ausgelegt am 28. Oktober 1912, Eispruchsfrist bis 
28. Dezember 1912. 

Kl. 77 h. Hugo Johann Asien, Hamburg, Flachs- 
land 31. — Wendeflügelrad für Flugzeuge, dessen Flügel 
ihre Wendebewegung von der Radwelle durch ein Über¬ 
setzungsgetriebe von 2:1 ableiten. 

Kl. 77A. Siemens - Schnckerl - Werke, G. m. b. H., 
Berlin. — Ballonhülle aus Stoffbahnen mit mehreren 
Schichten, deren Kettenfäden teils längs, teils diagonal 
verlaufen. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Paul Westphal, Berlin-Schöneberg, Hauptstrafle 15, 
und Dipl -Ing. Dr. Viktor Quittner, Berlin, Rosenheimer- 
strafle 27. — Umhüllung für Flugzeugräder zur Vermin¬ 
derung des Luftwiderstandes. 

Jean Schneeweis, München, Schopenhauerstrafle 6. 
— Ventilloser Luftfahrzeugmotor mit oben liegender 
Kurbelwelle und unten hängenden Zylindern. 

Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H, Lindenthal bei 
Leipzig. — Aus einem drehbar zwischen Tragblechschultern 
gelagerten, nngleicharmigen, gegenüber den Tragblech¬ 
schenkeln mittels Splintes festlegbiren Winkelhebel be¬ 
stehende Spannvorrichtung für Aeroplanspanndrähte. 

Gustav Mees, Charlottenburg, Schlnterstrafle 81. — 
Anordnung der Hilfsschwimmer einer Wasserflugmaschine 

Luftverkehrsgesellschaft m. b. H., Berlin. — Neben¬ 
gondeln für Luftfahrzeuge. 

Leo Schreck, Aschaffenburg. — Vereinigter Flächen- 
und Schraubenflieger. 

Heinrich Tosch, Bereut. — Turbine zur Fortbewegung 
von Luft- und Wasserfahrzeugen, die gleichzeitig als 
Steuerung Verwendung finden kann. 

Artur Halang, Magdeburg, Andreas Kritzmann- 
slrafle 6. — Flugapparat. 

Gustav Pieske, Berlin, Blücherstrafle 1. — Wasser¬ 
flugmaschine. 


LITERATUR. 

YeAßpriScief un Airoplane, l’amäliorer s’il 
y a 1 i eu.« Par le capitaine dn ginie Dnchflne. Paris 1913. 
Librairie Aüronantique. Prix Francs 1'60. — Der Autor 
geht davon aus, daß der Verbesserung von Maschinen vor 
allem die richtige Einschätzung des Vorhandenen voraus¬ 
gehen mufl. Dieser richtigen Einschätzung nnd ihren Me¬ 
thoden ist seine Broschüre vor allem gewidmet. Da sie 
manches Interessante bringt, sei sie der Anfmerksamkeit 
der Leser empfohlen. 

»Flu gmaschinen b uch für nn s er e Ju gen d.« ( 
Eine Anleitung znm Bau von Modell-Flugmaschinen nnd 
eine Einführung in die Geschichte der Flngtechnik. Von 
Francis A. Collins. Autorisierte deutsche Bearbeitnng von 
Hans Günther. Mit zahlreichen Zeichnungen nach ansge- 
gefnhrten Modellen nnd einem farbigen Titelbild von 
W. Planck. Stuttgart. Franckhsche Buchhandlung. Preis 
gebunden M. 2*50. — Ein reizendes Buch für die Jugend. 
Die flüssig nnd leichtverständlich geschriebene deutsche 
Bearbeitung gibt im ersten Teil genaue Anleitung zum 
Bau von Modell-Gleitfliegern und Modell-Flugmaschinen, 
so daB es jedem ermöglicht wird, mit eigener Hand wirk¬ 
lich fliegende Modelle zn bauen und so dnrcb Spiel nnd 
praktische Arbeit die mannigfachen Probleme der Flieger¬ 
kunst kennen zu lernen; im zweiten Teil folgt als Er¬ 
gänzung eine kurze übersichtliche Einführung in die Ge¬ 
schichte der Flugtechnik. Ein anschanliches Bildermaterial, 
das die konstruktiven Einzelheiten erkennen läflt, unter¬ 
stützt die Verfasser aufs beste. Zwar ist die Darstellung, 
wie gesagt, auf einen jugendlichen Leserkreis berechnet, 
da das Werk zunächst als Buchbeilage zu der bekannten 
Jugendzeitschrift »Mußestunden« erschien. Jedoch werden 
auch ältere Freunde der Aviatik in dieser Arbeit manche 
erwünschte Anregung finden. Für die Knaben wird das 
Flugmaschinenbuch in seinem sauberen nnd geschmack¬ 
vollen Einband jedenfalls eines der passendsten Weih¬ 
nachtsgeschenke sein. 


BRIEFKASTEN. 

R. G. in B.-L. — Bei dem französischen Militär¬ 
zweidecker »Zodiac« sind die überragenden Enden der 
oberen Tragfläche znm Herunterklappen eingerichtet, um 
den Transport und die Unterbringung des Aeroplans zu 
erleichtern. 

MEHRERE MITGLIEDER des k. k. Österreichi¬ 
schen Aero-Klubs in Wien. — Über den peinlichen 
Artikel des Herrn »Direktors der Luftverkehrsgesellschaft« 
in verschiedenen Wiener Tagesblättern, der in so hohem 
Grade Ihr Befremden erregt hat, enthält die heutige 
Nummer eine unzweideutige Kundgebung des Aero- 
Klubs. Hieran sei nur noch die Feststellung geknüpft, 
daB am Tage vor der Wettfahrt in verschiedenen 
Wiener Zeitungen Telegramme aus Stuttgart enthalten 
waren, in welchen behauptet wurde, daB Herr Hauptmann 
Mannsbarth dort »trotz seines älteren und schwereren 
Ballons unter den Fachmännern Favorit« für den 
Wettbewerb sei, während tatsächlich in der beteiligten 
internationalen Fachwelt niemand etwas von einer solchen 
Favorisierung weiß. 


4000 Kilometer im Ballon 

dvd Berbart Slfbarer. 

mir 28 pbofoqraphtlcbaii Hofnabmin vom Ballon aus« Praia In 
aloganfam Glabaad 7 Kronan 20 Boilar. 

Bel dem allgemeinen Interesse, das die Luftschlffabrt ln der Neuzeit 
wacbgernfen hat, wird das vorliegende Bach außerordentlichen Beifall 
finden. Es bildet tatsächlich die erste deutsche dammlung von Fahrt* 
beechrelbnngen eines Lnftrelsenden, der innerhalb weniger Sommer 
über 4000 Kilometer Im Ballon znrückgelegt hat. Dnrch die Beigabe 
zahlreicher, vorzüglich aasgeführter Wiedergaben photographischer 
Aofnabmen vom Ballon ans, die nlobt nnr schöne Landschaftsbilder 
von oben, sondern auch Interessante und lehrreiche Ansichten des 
Wolkenmeeres, der Erde dnrch Wolken gesehen u. s. w. bieten, 
erhält das Buch einen bedeutend erhöhten Wert. 


Zu bszlebsn durch dis Varwaltung dir „Hllgemelnin Spurt. 
Zeitung". Victor Sllbersr, Hin, oder durch |ede Bucbbaudluig 
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Wien, 1. Dezember 1012. 


XI. Jahrgang. 


INHALT: Das fliegende Fahrrad. — Von Paris nach Rnbnoye. — 
Alpine Ballonfahrt Im Winter. — Die Gordon Bennett- Wettfahrt* 
— Der Spless-Balloo. — Der Lnflsohlffhafen Potsdam. — Das Meeting 
ln Monaco. — Die Lnftflottenaktlon In Österreich. — K. k. Öster¬ 
reichischer Aflro-Klub. — Notizen. — Patentbericht. — Brief¬ 
kasten. — Inserate. 


DAS FLIEGENDE FAHRRAD. 

Über das »fliegende Fahrrad« oder die » Aviette« 
hört mau sehr verschiedene Meinungen aussprechen. 
Auf. dar einen Seite wird behauptet, die ersten 
»Erfolge« dieses Fahrzeuges bildeten den Beginn 
einer neuen Ära der Flugtechnik, auf der anderen 
Seite sieht man verächtliches Achselzucken und 
hört verurteilende Worte, wie »nutzlose Spielerei« 
u. dgl. Jedenfalls ist das Interesse für die Dinger 
noch nicht erlahmt. Auf der Ausstellung in Paris 
zogen die Aviettes die Blicke vieler Neugieriger 
auf sich. Was man da sehen konnte, waren freilich 
nur recht primitive Fahrzeuge. Vor kurzem — am 
19. Oktober — hat der Radrennfahrer Sigmar 
Rettich auf der Pariser Prinzenpa»kbahn den zweiten 
Dezimeter Preis im Betrag von 500 Francs errungen. 
Sein Vorgänger ist bekanntlich Poulain gewesen, 
der, ebenfalls ein vorzüglicher Radrennfahrer, den 
vom Hause Peugeot gestifteten ersten Dezimeter- 
Preis am 4. Juli d. J gewann und damit die 
Aviette-Frage ins Leben rief. Denn von dem Ge¬ 
lingen seines Versuches au datiert eigentlich erst 
das öffentliche Interesse an dem fliegenden Fahr¬ 
rad ; verschiedene neue Versuche, Preisstiftungen etc. 
haben bewirkt, daB dieses Interesse nicht abflaute, 
sondern vielleicht gerade jetzt, nachdem Poulain 
sozusagen eine neuere Auflage gefunden hat, stärker 
wurde. 

Um Poulains Leistung, wovon die Rettichsche 
eine ziemlich genaue Wiederholung war, zu be¬ 
werten, muß man sich vor allem darüber klar 
sein, was dabei eigentlich stattgefunden hat. 

Verlangt war von den Bestimmungen der Preis¬ 
ausschreibung ein bloB durch menschliche Muskel- 


I kraft erzielter Flug über zwei in 10 cm Höhe ge¬ 
spannte und 1 m voneinander entfernte Schnüre, 
und zwar ein zweimaliger Flug; einmal bin, einmal 
her, um eine etwaige einseitige Begünstigung durch 
den Wind auszuschlieBen. 

Die Idee des W ttbewerbes war dem Einfall 
eines französischen Sportsmans entsprungen, welcher 
durch Z itungsartikel zur Konstnmion eines flie¬ 
genden Fahrrades, einer »Aviette«, wie er es nannte, 
lebhaft zu animieren suchte, DaB die Saat seiner 
Gedanken nicht auf unfruchtbaren Boden gefallen 
ist, wissen wir. 

Der allererste Wettbewerb für fl egende Fahr¬ 
räder am einen Peugeot-Preis von 10000 Francs 
verlangteeinen Flug von 10m Länge. Am 19. Maid. J. 
stritten eine Anzahl Konkurrenten in Juvisy um 
diesen Preis. 200 Leute hatten sich angemeldet 
und nur 23 fanden sich wirklich zur Probe ein. 
Und von dieseo 23 erfüllte nicht bloB keiner die 
geforderten Bedingungen, sondern es gelang keinem 
einzigen, sich mit seiner »Avieite« auch nur 1 cm 
weit vom Erdboden zu erheben. 

Nach diesem vollständigen Fiasko sämtlicher 
»Avietteurs« im Mai muBte das Gelingen von 
Poulains Versuch im Juli, wenn auch in einem 
leichteren Wettbewerb, freudig überraschen. DaB 
Poulain die Forderungen des Wettbewerbs erfüllt 
hat, ist kein Zweifel. Damit ist aber nicht gesagt, 
daB er einer neuen Technik zum ersten Siege 
vernolfen hätte. Das Gewinnen eines Preises ist 
noch nicht die Gewähr dafür, daB im Sinne eines 
technischen Fortschrittes etwas erreicht wurde. 

Poulain saB bei seinem Luftsprung auf einem 
gewöhnlichen Fahrrad (seiner eigenen Marke), 
welches er mit einer Drachenfläche (den Trag¬ 
flächen der Aöroplane gleich) versehen hatte. Das 
Fahrrad wog 11 kg, die ziemlich klein ge¬ 
haltene Tragfläche ungefähr ebensoviel. Mit dem 
Rade auf der Erde fahrend, nahm nun Poulain 
einen gewaltigen Anlauf, wozu er als kräftiger 
Radrennfahrer natürlich besonders befähigt ist, 
und erreichte auf diese Weise die »Schwebe- 
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geschwindigkeit«, das ist jene Geschwindigkeit, 
bei welcher die Tragwirkung der Dracheoflächen 
genügend wird, um den ganzen Apparat empor- 
zuheben Das Fahrrad eihob sich also in die Luft 
und der Schwung war groß genug, daß es nicht 
sofort, sondern erst nach 3 1 /* m wieder zur 
Erde fiel. 

Wenn man nun auch nur einen Augenblick 
Uber diesen Vorgang nachdenkt, muß einem klar 
werden, daß bei dem athletischen Kunststück alles 
auf den eben erwähnten »Schwung« ankommt, den 
sich Poula'n durch sein rasches Fahren auf 
der Erde — also durch den Anlauf — eiworben 
hat. Der Anlauf hört naturgemäß in dem Moment 
auf, wo das Fahrzeug den Boden verläßt. Damit 
ist über diese Art zu »fliegen« auch schon der 
Stab gebrochen. Das Problem der »Aviette« liegt 
ja nicht darin, ob der Mensch auf der Erde 
fahrend die Schwebegeschwindigkeit erreichen, 
sondern ob er sie in der Luft fliegend erzwingen 
könne. Daß ein Rennfahrer zeitweise eine 
Geschwindigkeit von weit mehr als 40 km 
pro Stunde zu entwickeln vermag — wie sie eben 
als Schwebegeschwindigkeit hier erfordert wird — 
ist ja, obwohl nicht neu, so doch ganz hübsch; 
aber was nützt das, wenn der so erlangte 
»Schwung« in dem Augenblicke ersterben muß, 
wo er in den Flug umgesetst wird ? Und er muß 
ersterben, denn sobald der Apparat in die Höhe 
geht, ist dem Insassen der Boden Air die weitere 
Kraftentwicklung entzogen. Dazu kommt noch, daß 
der nötige »Schwung« des Anlaufes nur unter 
Aufwand enormer Muskelkraft zu erzieleo ist. Was 
Poulain als erster gezeigt und Rettich kürzlich 
wiederholt hat, war also tatsächlich, wie ich oben 
sagte, ein athletisches Kunststück und nicht eine 
flugtechnische Leistung. 

Man könnte einwenden, auch Alberto Santos- 
Dumont habe seine Flüge im Jahre 1906 mit 
kurzen Sprüngen begonnen; und ebenso wären 
Poulains und Rettichs Sprünge als die ersten 
Schritte zu Flügen anzusehen. Dieser Einwand 
übersieht aber, daß Santos-Dumont seine Sprünge 
mit Hilfe eines Mechanismus erwirkte, welcher 
nicht bloß beim Anlauf, sondern auch während 
des Fliegens arbeitete, also vom Erdboden unab¬ 
hängig war und somit die Entwicklungsfähigkeit 
als Flugmittel in sich trug, was bei dem fliegenden 
Fahrrad nicht der Fall ist. Daß der Anlauf etwas 
vom Fliegen Unabhängiges, Sekundäres ist, konnte 
man an den ersten Wrightschen Maschinen sehen, 
die zwar fliegen konnten, nicht aber aus eigener 
Kraft anliefen, sondern eine Lanciervorrichtung 
hierzu gebrauchten. Auch viele der allerbesten 
Flieger unter den Vögeln haben eine Art Anlauf 
nötig, indem sie abspringen, bevor sie zum eigent¬ 
lichen Flug übergehen. 

Wenn die »Aviette« entwicklungsfähig sein 
soll, so muß sie eine Propellerschraube wie ein 
Aöroplan oder eine sonstige in der Luft wirkende 
Vortriebs Vorrichtung besitzen. Das war auch die 
ursprüngliche Idee, die, wie ich glaube, dem 


Schöpfer der »Aviette«-Bewegung vorschwebte. 
Ob man sie verwirklichen kann, ist nach den 
Resultaten deutscher Forschungen, die vor einigen 
Jahren gemacht wurden, äußerst zweifelhafr, ji 
geradezu unmöglich — wofern nicht ganz andere 
als die jetzt bekannten FlugpriDzipieu mithelfen. 
Man könnte ja vielleicht noch Überraschungen 
vom Segelflug erleben; nur in Verbindung mit 
einer solchen vagen Möglichkeit kann man meines 
Erachtens von der Aviette (nämlich von der 
eigentlichen Aviette: in der ursprünglichen Idee) 
etwas Positives erwarten. 

Fragt man also, ob die ersten Schritte der 
Aviette als gelungen oder mißlungen zu betrachten 
sind, so werde ich antworten, daß sie weder das 
eine noch das andere sind, denn sie sind noch 
gar nicht gemacht. Und damit mag’s vorderhand 
genug sein über die »Aviette«, dieses unfruchtbare 
Zwitterwesen. Haben doch die agrotechnischen Be¬ 
mühungen in anderen Richtungen weit Besseres zu 
leisten I Herbert Silberer. 


VON PARIS NACH RUBNOYE. 

Maurice Bienaimg, der Sieger im heurigen 
Gordon Bennett-Wettfliegen der Kugelballons, hat 
in dem Pariser Blatt »La Vie au Grand Air« 
eine lebendige Schilderung seiner Rekordfahrt ge¬ 
geben, die sicherlich auch für unsere I.eser von 
großem Interesse sein wird. M. Maurice Bienaimd 
berichtet: 

Als ich vor bald einem Jahre meine Luft¬ 
reise von Li Motte- Breuil nach dem Golf von 
Riga beschrieb, da konnte ich mein und meines 
lieben Freundes und Reisegefährten M. Ren6 
Rumpelmayer starkes Bedauern darüber nicht ver¬ 
hehlen, daß es uns damals nicht gelungen ist, den 
Weltrekord der Distanz zu übertreffen. Zwei Mo¬ 
nate später erreichten die Herren Emile Dubonnet 
und Pierre Dupont, glücklicher als wir, jenes Ziel, 
welches uns vorgeschwebt hatte, zu dem wir aber 
nicht gelangen konnten. Die beiden Herren 
schlugen nämlich den Weltrekord, indem sie nach 
Sokolowska flogen. Diese im Monat Januar 1912, 
also in der schlech'en Saison, vollbrachte Glanz¬ 
leistung war zu schön, um nicht unseren ohne 
die geringste Reserve gespendeten, aufrichtigen 
Beifall zu verdienen, daran dachten wir 

damals nicht, daß fürs Ende des Jahres 1912 uns 
gleiche sportliche Freude zu teil werden würde 
wie vorher unseren Rivalen. 

Diese Freude ist noch lebhafter, da unser 
gutes Glück uns die Ehre beschied, dank der in 
die Gegend von Moskau führenden Luftfahrt 
gleichzeitig auch die Siegespalme in dem großen 
internationalen Wettbewerb der Kugelballons heim¬ 
zutragen. Und da ich mich seinerzeit nicht geziert 
habe, eine ausführliche Beschreibung der Reise 
nach Riga trotz der damit verbundenen Ent¬ 
täuschung zu veröffentlichen, werde ich mich 
heute, nach einem doppelten Erfolge, meiuem 
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diesbezüglichen Versprechen umsoweniger ent¬ 
ziehen. Freilich ist es wahr, daß man sich be¬ 
fangener fühlt, wenn man einen Erfolg erzählen 
soll, als wenn man eine Enttäuschung beschreibt: 
ich weiß wohl, daß das »Ich« hassenswert ist. 
Aufrichtig gesagt, es bedurfte erst dringender Ein¬ 
ladung meiner Freunde, um mich dazu zu bringen, 
das Wort zu dieser Schilderung zu ergreifen. 

Wie bekannt ist, fand unser Start am 
27. Oktober in Stuttgart statt. Rec6 Rumpelmayer 
und ich saßen allein in dem Korb des 2200 m* 
fassenden Ballons »Picardie«. Rumpelmayer ist 
selbst ausgebildeter Führer, ja sogar ein sehr 
sicherer, erfahrener Führer, obgleich sein Diplom 
noch nicht alt ist. Er ist sehr tapfer, doch ist 
seine Kühnheit manchmal erschreckend, besonders 
bei Nacht, an der Meeresküste, wenn er ange¬ 
sichts der Leuchtfeuer behauptet, daß beim Weiter¬ 
fliegen gar keine Gefahr drohe, und daß man 
»ganz bestimmt bald andere Leuchtfeuer auf der 
anderen Seite des Wassers sehen« würde. Es ist 
nur gerecht, wenn ich gleich im vorhinein sage, 
daß eine große Hälfte jener Anerkennung, welche 
unsere Kollegen vom Aöro-Club de France unserer 
Leistung freundlichst zollen zu müssen geglaubt 
haben, meinem Genossen Ren£ Rumpelmayer ge¬ 
bührt. 

An dieser Stelle darf ich auch eines anderen 
Verdienstes nicht vergessen: des Verdienstes näm¬ 
lich, welches sich die Organisatoren der Wett¬ 
fahrt in Stuttgart erworben haben. Das Arrange¬ 
ment dortselbst war nämlich wirklich vollkommen, 
loh führe zur Veranschaulichung nur zwei Einzel¬ 
heiten an: die Füllung jedes Ballons wurde durch 
einen Kommandanten und zwei .andere O'fiziere 
überwacht; und die provisorischen Kanalisierungen 
waren gar mit Blei gelötet worden I Der König 
von Württemberg verfolgte mit Interesse die Ab¬ 
fahrt der 19 Koi kurrenten; und als — der Be¬ 
stimmung des Loses gemäß — die »Picardie« 
den Reigen eröffnete, tönten die Klänge der 
Marseillaise über das Feld, der Marseillaise in 
Deutschland 1 

Nahe dem Boden war der Wind nahezu 
gleich Null. Eine halbe Stunde hindurch schwebten 
wir ungefähr über unserem Abfahrtspunkt. Ich 
studierte eifrig eine meteorologische Karte und 
die darauf verzeichneten Depressionen. Die Prüfung 
der Isobaren erweckte in mir die Hoffnung, im 
Laufe der Zeit nach Osten getrieben zu werden, 
wenn ich nur den Ballon eine genügende Höhe 
aufsuchen lasse. Ich bereue es nicht, daß ich 
dieser Erwägung gemäß gehandelt habe. 

Ich leerte ein Viertel eines unserer 29 Säcke 
Ballast hinab. Daraufhin stieg die »Picardie« in 
1200 m Höhe und fand dort eine nach Nord¬ 
osten führende Luftströmung vor. 

Die erste Nacht war prachtvoll. Wir 
schwammen gleichsam in einem Meer von sil¬ 
bernem Mondlicht. Am Morgen des 28 Oktober 
erblickten wir Chemnitz, und um 1 j 9 9 Uhr, d. i. 
16 Stunden nach unserer Abfahrt, passierten wir 


Dresden. Die Geschwindigkeit, mit der wir uns 
fortbewegten, war nicht bedeutend. Sie betrug 
25 km pro Stunde. 

Unter der Einwirkung der am Vormittag zu¬ 
nehmenden Sonnenstrahlen stieg der Ballon natür¬ 
lich immer höher. Ich brachte ihn in 3000 m 
Höhe ins Gleichgewicht. In dieser Region erfuhr 
unser Kurs eine leichte Abweichung, Uber die wir 
sehr froh waren. Von jetzt an fuhren wir nämlich 
nicht mehr nach Nordost, sondern flach Ostnord¬ 
ost. Um 8 / 4 12 Uhr mittags überflogen wir die 
Spree, um 1 / 4 l Uhr die Oder. 1 

Zur Zeit des Sonnenunterganges ließ ich die 
»Picardie« zur Erde sinken und eine Zeit lang 
auf der Schleifleine dahintreiben, denn ich wollte 
erfahren, wo wir wären. Die Bauern, die wir auf 
deutsch fragten, verstanden uns nicht. Wir be¬ 
fanden uns offenbar in Russisch Polen. Und nun 
stiegen wir auf 2000 m Höhe, um in dieser 
Region, zeitweise auch bis 4000 m Höhe gelangend, 
die zw<ite Nacht zu verbringen. Wir fuhien längs 
der Täler des Narew und des Njemen, passierten 
die Eisenbahn, welche von Wilna nach Warschau 
führt und erblickten die Lichter der letzteren 
Stadt um 10 Uhr abends. Längere Zeit hindurch 
fuhren wir parallel mit einem Eisenbahnzug, der 
uns nicht überholte. Die Kälte war recht fühlbar, 
das Thermometer zeigte — 12°. 

Am 29 Oktober um 4 Uhr morgens hat sich 
das Gesamtbild wesentlich verändert Schlimmes 
Wetter bereitet sich vor, riesige Wolken umzi igeln 
uns. Mächtiger Regen prasselt auf den Ballon 
nieder und bald ist unser Ballastvorrat auf fünf 
Sack zusammengeschmolzen. Es gilt nun zu 
kämpfen um tine mög ichste Verlängerung der 
Fahrt, ein möglichstes Hi iausziehen der Landung. 
Alle Gegenstände, die wir eventuell statt Ballast 
auswerfen können, legen wir in einem Winkel des 
Korbes zusammen: Wasseranker, Plachen, Flaschen, 
Proviant u. s. w. In den Vorratskorb schließen 
wir unsere Mäntel, eiaen Revolver (unsere einzige 
Waffe) und eine Konservenbücnse; und nun lassen 
wir dieses Oujekt an einer Leine unter der Gondel 
baumeln, damit es bei der Landung fallb'emsend 
wirken soll. Auch zwei stählerne Sauerstoffflaschen 
stehen uns für den Notfall als Ballast zur Ver¬ 
fügung. 

Während dieser Vorbereitungen ist das Wetter 
ganz dezidiert schlecht geworden und empfindliche 
Kälte hat sich eingestellt. Wir sind in einem 
richtigen Schneesturm, einem echten, russischen 
Schneetreiben. Das Gleichgewicht unseres Ballons 
läßt viel zu wünschen übrig, und doch halten wir 
uns bis zum Nachmittag. 

Um 1 / i 2 Uhr gibt’s keinen Ballast mehr. Wir 
müssen unweigerlich landen, und zwar aus der 
Höhe von 3000 m herunter. Dreitausend Meter 
ohne Ballast — das ist hart. Begreiflicherweise 
kommen wir mit beträchtlicher Wucht auf dem 
Eidboden an. Obgleich ich die Reißleine 10 m 
ober dem Boden gezogen habe, fegt der Ballon, 
mächtig dahingerissen vom Sturm, über eine Wiese 
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weg, während hinter uns der Vorratskorb die 
tollsten Sprünge macht. Er überquert auch einen 
xugefrorenen FluB, eine zweite Wiese und einen 
sweiten zugefrorenen FluB, bis er sich endlich an 
einer dem FluBufer nahegelegenen Baumreihe auf- 
spieflt. Die Länge unserer Schleiffahrt hat 800 m 
betragen. Bei dem heftigsten StoB, den wir auf 
dieser Strecke erlitten, hat Rumpelmayer eine leichte 
Luxation der linken Schulter eingeheimst. 

Nächst unserem Landungsplätze befanden 
sich Bauern, welche sich vor dem Unwetter hinter 
Heuschober geflüchtet hatten. Ich schätze, daB 
diesmal der Wind viel stärker war als bei unserer 
Landung in Riga, wo seine Geschwindigkeit 110 km 
pro Stunde betragen hatte. Es herrschte äufierst 
empfindliche Kälte. Die Bauern zeigten sich sehr 
zuvorkommend; sie sägten mehrere Bäume um, 
damit wir den in die Äste verwickelten Ballon 
freibekommen konnten, und verschafften uns drei 
Wagen, mit deren Hilfe wir unser Material nach 
Rubnoye schaffen konnten zu einem Polizeioffizier, 
dessen Frau Französisch sprach. 

Der Polizeioffizier verlangte nach unseren 
Pässen, konfiszierte unseren Revolver und lud uns 
sehr freundlich zum Speisen ein. Um 10 Uhr 
führte uns ein Beamter in das Hotel von Riazan, 
wo wir von zahlreichen Studenten gefeiert wurden, 
welche nicht nur unsere Sprache beherrschten und 
unsere Schriftsteller wohl kannten, sondern sich 
auch als gut informiert in den Fortschritten der 
französischen Luftschiffahrt erwiesen. Ich habe sie 
fast in Verdacht, daB sie ein biBchen revolutionär 
angehaucht sind; jedenfalls vertragen sie sich 
schlecht mit der Autokratie. Der Empfang, den 
sie uns bereiteten, zeugte aber wieder einmal für 
die Zuneigung der Russen zu uns Franzosen. Als 
wir nach Moskau abreisten, brachte ein Russe 
zwei kleine Statuetten in unser Coupö: Napoleon I. 
und Alexander I., was mit dem mehrmaligen Rufe 
»Vive la France« begleitet wurde. In diesen Ruf 
fiel bald ein zahlreiches Publikum ein, das der 
Abfahrt unseres Zuges beiwohnte. Im letzten 
Augenblick überreichte mir der Stationschef auch 
einen rührenden, in Ausdrücken der höchsten Be¬ 
wetterung gehaltenen Brief einer Lehrerin. 

In Moskau erwartete uns der wärmste Emp¬ 
fang- M. Robert Fulda, Vorsitzender der Ballon- 
kommission vom kaiserlich russischen Aero-Klub, 
Vorkämpfer der aeronautischen Idee in RuBiand, 
hielt im Laufe der verschiedenen Empfangsfeier¬ 
lichkeiten begeisterte Reden, welche ich niemals 
vergessen werde. M. Fulda versprach auf das be¬ 
stimmteste, daB bei der im Jahre 1913 statt- 
fipdenden Gordon-Bennett-Wettfahrt der Kugel¬ 
ballons in Paris ein russischer Ballon auf¬ 
steigen wird. 

In Moskau erreichte uns unsere Siegesnach¬ 
richt; und zu dieser Freude erlebten wir auch 
noch den anderen schönen Zufall, in dem gleichen 
Hotel, wo wir abstiegen, auch unsere lieben 
Kameraden und Rivalen Alfred Leblanc und Welby 
Jourdan anzutreffen. i 


Die Entfernung, welche wir von Stuttgart aus 
mit unserer braven »Picardie« in 46 Stunden 
zurückgelegt haben, beträgt an die 2200 km. 

Maurice Bienaimi. 


ALPINE BALLONFAHRT IM WINTER. 

Dichte Nebelschwaden verhingen die Nord¬ 
kette, darüber lag scheinbar unbeweglich bleigraues 
Gewölk, als am 15. November in der ersten Morgen¬ 
dämmerung der durch seine vielen wohlgelungenen 
Alpenüberquerungen bekannte Freiballon »Tirol« 
auf dem Füllplatze des Innsbrucker Gaswerkes aus¬ 
gelegt wurde. Die Wetterkarte vom Tage vorher 
hatte Föhn versprochen. Die Frage war: Wird sie 
recht behalten? Es sah nicht darnach aus. Viel 
eher schien es, als wollte in Kürze ein Schnee¬ 
treiben einsetzen und die völlige Windstille im 
Tale mochte keinen Gedanken an eine flotte Fahrt 
in der Höhe aufkommen lassen. Aber bei Föhn¬ 
fahrten sind ähnliche Verhältnisse so häufig, daB 
wir uns nicht abschrecken ließen. 

Um 8 Uhr 38 Minuten früh erhob sich dej 
Ballon mit Architekt Hüter, Kaufmann Futscher, 
Baumeister Loos und mir. Wir hatten 257t Sack 
Ballast ä 20 kg mit. Bei ganz unbewegter Luft 
stiegen wir langsam und ruhig empor. Schon nach 
kaum 200 m Aufstieg verschwand die Stadt und 
fast das ganze Inntal unter einer schmutzig-braunen 
Nebeldecke. 

In vielleicht 5000—6000 m Höhe hingen 
dichte, eintönige Wolken. Eine fahle Beleuchtung 
lag über den umliegenden Bergen ausgebreitet, die 
im frischen Winterkleide abweisend und trotziger 
als je aussahen. Durch das Prismenglas erkennbar, 
flatterten feine Schneefahnen von den Gipfeln der 
Solsteingruppe nach Norden, auf den in der Höhe 
herrschenden kräftigen Föhn hindeutend. 

Sack um Sack wurde in gleichmäfiigen Ab¬ 
ständen über Bord geleert. Nur widerwillig schien 
der Ballon darauf zu reagieren. 170 kg Sand waren 
bereits geopfert, da — das Aneroid zeigt 1950 m — 
geht plötzlich ein ganz leichtes Schwanken durch 
den Ballon. Wir sind in die Föhnströmung ge¬ 
kommen. 

Gipfel und Grate verschieben sich nun hinter¬ 
einander in berückendem Tanze. Überraschend 
schnell treiben wir mit dem Winde der Nordkette 
zu, steigen wie mit Riesenschritten den Hang 
empor. Dennoch werfen wir Ballast aus. Wissen 
wir doch, daB uns derselbe Wind, der uns auf der 
Vorderseite der Berge emportreibt, auf ihrer Rück¬ 
seite ebenso rasch und rücksichtslos fallen zu lassen 
suchen wird; dem wollen wir zuvorkommen. 

Um 9 Uhr 10 Minuten fliegen wir in 2620 m 
Höhe über die Mandlspitze, zwei Minuten später 
700 m tiefer Über das Samertal und wieder nach 
drei Minuten in 3050 m Höhe über die Praxmarer- 
karspitze, dann fallen wir abermals rasch uta 550 
ganz nahe an der Melzerwand, in die Tiefe. Das 
Windrädchen am Ballon bleibt unbeweglich, als ob 
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die Fahrt ganz geradlinig weiter ginge. Wir steigen 
and fallen eben mit dem Luftstrom und nicht 
gegen ihn. Herrliche Detailbilder eröffnen sich und 
verschwinden, schnell durch neue verdrängt, über¬ 
holt. Der erste Schnee, das diffuse Licht paßten so 
recht zum Karwendel, zeigten am besten seinen 
ruhigen, erhabenen Charakter. 

Viel zu rasch geht uns der Flug, zu kurz ist 
die Zeit zum Schauen und Photographieren. Zehn 
Minuten nur brauchen wir bis zur ÖJkarspitze. 
Die Hochalm, der Ahornboden, das Dach des 
Münchnerhauses tauchen auf; ein Blick auf die 
Laliderer Wände, an deren jähem Rieseppanzer 
kaum einige Schneefleckchen haften bleiben, und 
schon treiben wir über die Lackenkarspitze der 
Hinterriß zu. 

Da nun die vier Karwendelketten übersetzt 
waren, verloren auch die vertikalen Schwankungen 
an Intensität. Ruhig ging die Fahrt weiter. Infolge 
einer starken Rechtsdrehung des Windes erhielt 
der Ballon eine neue Richtung, die er bis zur 
Landung beibehielt. Wir erreichten den Tegernsee. 
Wie ausgestorben lagen die Ortschaften rings um 
ihn. In die ruhige dunkelblaue Flut blickend, 
wurden wir auf den leicht einsetzenden Schneefäll 
aufmerksam. Wird er sich verdichten und uns auf 
einen unerwünschten Landungsplatz hinabdrücken 
oder wird es uns gelingen, die schneefreie 
Ebene noch zu erreichen ? Nur noch 20 km — 
eine halbe Stunde Fahrt. Aber unser Ballastvorrat 
war schon auf sieben Sack zussammenge3chmolzen ; 
also die Rucksäcke gepackt und klar zur Landung. 

Butg^eflanpWvAsitaAtire, batte der Wetter¬ 
gott scheinbar Mitleid mit uns Luftschiffen, der 
Schneefall hörte auf und bald darauf lugte Frau 
Sonne ab und zu durch die Wolken. Über Feilen¬ 
bach und Rosenheim ging die Fahrt weiter am 
Nordrande der Alpen in der Richtung gegen 
Braunau am Inn. Der Chiemsee bot liebliche Land¬ 
schaftsbilder. Seine grauen Wasser spiegelten das 
Bild der Sonne und einiger hell beleuchteter 
Wölkchen wieder, ein eigentümlicher Kontrast 
gegen die vor kurzer Zeit überflogene Bergwildnis. 
Bald darauf lag Burghausen an der Salzach unter 
uns, ein malerisches Städtchen mit noch gut er¬ 
haltenen alten Befestigungen. In 3850 m, der 
größten Höhe, die wir während der Fahrt er¬ 
reichten, flogen wir darüber hinweg. Obwohl das 
Schleuderthermometer während der ganzen Fahrt 
— 5 Grad Celsius als niederste Temperatur gezeigt 
hatte und sich gar kein Kältegefühl bemerkbar 
machte, begrüßten wir doch freudig den warmen 
Sonnenschein, der uns von Rosenheim an begleitete. 

Nun aber verbarg sich die Sonne wieder 
hinter leichten Wolken. Durch die Abkühlung des 
Gases trat ein langsames Sinken des Ballons ein, 
der gleich als Einleitung zum Landen ausgenützt 
wurde. Wir befanden uns einige Kilometer südlich 
von Braunau (160 km Luftlinie von Innsbruck) 
Uber einem großen Forste und hofften auf öster¬ 
reichischem Boden niedergehen zu können. Doch 
ein schwacher Ostwind in den tieferen Lagen trieb 


uns über den Inn. Bei Kirchdorf erreichten wir 
den Boden. Es war eine »Hofratslandung«, wie 
man sie sich nicht bequemer vorstellen kann. 
Herbeigeeille Leute zogen uns am Schleppseil auf 
eine ebene Wiese, wo der Ballon gerissen und 
verpackt wurde. 

Ein halbes Stündchen Marsch zur Bahn ver¬ 
lief unter gegenseitigem Wiederholen der gesam¬ 
melten Eindrücke recht kurzweilig. Volle Aner¬ 
kennung und uneingeschränktes Lob verdient der 
diensthabende Beamte der bayrischen Station Jul- 
bach für sein in jeder Hinsicht liebenswürdiges 
Entgegenkommen. 

Der Zug schnaubt in die Nacht hinein, Inns¬ 
bruck zu. Unsere Gedanken aber sind im Ballon, 
bei den schneebedeckten Felsenbergen, den schweig¬ 
samen Tälern und den glitzernden Seen. Die 
Erinnerung an unsere herrliche Fahrt ist einem 
schönen Traum gleich, den wir bald wieder träumen 
möchten. Fritz Miller. 


DIE G0RD0N BENNETT-WETTFAHRT. 

Wenn auch das Ergebnis der Gordon Bennett-Wett¬ 
fahrt der Kugelballons noch nicht zur Gänze revidiert 
worden ist, das eine ist sicher, daß der Pokal diesmal nach 
Frankreich wandert, und daß der Sieger M. Bienaimd 
mit seiner Fahrt in bezug auf Distanz das Größte ge¬ 
leistet hat, das bis jetzt dagewesen ist. Unser Bild zeigt 
den glücklichen Sieger des Rennens und Inhaber des 
neuen Distanzweltrekords (Stuttgart—Rubnoye, zirka 
2180 km) mit seinem Begleiter M. Rumpelmayer. Letzterer 
befindet sich auf dem Bilde rechts, Bienaimä links^_ 

Eine Schilderung der Weltrekordfahrt des Ballons 
■Picardie« aus der Feder des siegreichen Piloten finden 
die Leser an besonderer Stelle der heutigen Nummer; es 
soll non auch der Erlebnisse des Zweiten in der Klassi¬ 
fizierung gedacht werden, nämlich des Ballons >Isle de 
France« und seiner zwei Insassen MM. Leblanc und 
Welby Jourdan. 

Im Airo-Clnb de France gab M. Leblanc bei 
einem zu Ehren des französischen Erfolges veranstalteten 
Diner ungefähr folgende Darstellung seiner schönen Fahrt 
von Stuttgart nach Puga in Rußland: 

■Unsere Reise ließ sich gut au. Wir fuhren über 
Breslau. Während der Nacht und am Morgen des Montags 
(28. Oktober) gab es keine Zwischenfälle. Montag nach¬ 
mittag um 2 Uhr begann aus 3500 m Höhe ein schneller 
Abstieg. Es blieben uns nur noch drei Sack Ballast. Wir 
warfen alles, was uns unter die Hände kam, über Bord, 
Sauerstoffflaschen, den Ventilator, Matratzen, Lebensmittel 
und anderes. So brachten wir den Ballon endlich ins 
Gleichgewicht und trieben nach Norden, zeitweise Nord¬ 
osten ; beständig waren wir darauf bedacht, das Meer zu 
vermeiden. Im Morgengrauen überflogen wir Dienstag 
einen großen See. Die Sonne trieb unseren Ballon in die 
Höhe und bis 11 Uhr morgens blieben wir über den 
Wolken, wo wir dann in einen starken Schneesturm ge¬ 
rieten. Wir legten die letzten Lebensmittel zu unserer 
Kleidung in ein Netz, um dies alles zum Schluß als 
letzten Bremsballast auszuwerfen. Um 1 Uhr nachmittags 
fiel der Ballon, indem er sich ständig drehte, wie ein 
Stein hinab. 

■Wir kamen auf einen Wald nieder und wurden 
500 es weit durch die Bäume geschleppt. Schließlich 
konnte ich den Ballon in einer Lichtung zur Erde bringen. 
Abgesehen davon, daß M. Jourdan sich ein Loch im 
Kopf schlug, ist alles gut abgegangen. Wir hatten 
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26 Standen mit 2 1 /« Sack Ballaat verbracht nnd während 
dreifiig Stunden hatten wir nichts von der Erde gesehen, 
da wir ständig von einer Wolkeoschicht umgeben waten. 

■Wir befanden ans jetzt mitten in einer Steppe and 
ließen den Ballon vorläufig liegen, um Lebensmittel auf- 
xntreiben nnd uns ansznruhen. Welch eine öde, verlassene 
Gegend I Über eine nnermeSliche Schneefläche mufiten 
wir wandern, um nach vieler Miih und Not endlich mit 
Menschen in Berührung an kommen. Wir waren io Puga 
gelandet. Um anch Moskan zn gelangen, mnflten wir 
25 Standen in einer Troika bei einer Kälte von 15 Grad 
fahren.« 


DER SPIESS-B MLON. 

Auch Frankreich hat jetzt einen groflen starren 
Ballon, ähnlich den deutschen Zeppelin-Luftschiffen, auf¬ 
zuweisen. Der von Spiess entworfene and gestiftete Starr¬ 
ballon steht in der Werkstätte der »Zodiac« -Gesellschaft 
schon nahezu vollendet da. 

Bekanntlich betrachtet sich Spiess als einen Vor¬ 
läufer Zeppelins, da er schon viel früher als dieser den 
Starrballon entworfen nnd sogar im Jahr 1873 gewisse 
Patente bekommen habe. 

Das nach Spiess* Angaben nun gebaute Luftschiff 
besitzt eiu Volumen von 11.000 m 3 Der Ballon ist 104 m 
lang and hat einen gröflten Durchmesser von 18*50 m. Er 
ist hinten schärfer zugespitzt als vorn. Sein Gerippe be¬ 
steht aus hohlem nnd mit Leinen umklebtem Holze und 
hat elf Abteilungen aufzuweisen. Jeder der elf Ballons 
hat hin gewöhnliches nnd ein automatisches Ventil. Eine 


dreikantige Kielkonstrnktion länft unter dem Luftschiff 
in seiner ganzen Länge her. Vorn nnd hinten trägt der 
Kiel Plattformen, auf denen die Motoren stehen. Diese 
sind zwei sechszylindrige Chenn Motoren von 180 bis 
200 H. P. Sie treiben jeder zwei Schrauben von 4 m 
Durchmesser und sollen dem Ballon eine Eigengeschwindig¬ 
keit von 66—70 km in der Stande geben. 

Die Steuerung des Luftschiffes ist auf zwei Steuer¬ 
männer verteilt, der eine handhabt das vertikale und der 
andere das horizontale Steuer. Der letztere überwacht 
gleichseitig die Ballonventile. Das Richtnngsstener besteht 
ans zwei vertikalen Flächen, das Höhensteuer wird durch 
vier horizontale Flächen gebildet. Die Steuerruder befinden 
sich alle am tückwärtigen Teile des Luftschiffes. Ihre 
Anordnung ist so getroffen, daB man sich von ihnen ein 
Maximum von Wirksamkeit verspricht 

Um die häufig beim Ans- und Einfahren vor¬ 
kommenden Unfälle zu vermeiden, hat man in den 
Schuppen ein Geleise gelegt, das 120 m weit hinausgeht. 
Auf den Geleisen laufen niedrige schwere Wagen, an 
denen das Luftschiff mit seinen Kabeln befestigt ist. 

Die Herstellung des Luftschiffes bat der bekannte 
Ballonbaner Maurice Mailet geleitet. 


DER LUFTSCHIFFHAFEN POTSDAM. 

In Potsdam ist eine Anlage entstanden, die gegen¬ 
wärtig in der Welt nicht ihresgleichen hat. Der «Lnft- 
achiffbafen« ist ein technisches Riesenwerk, eine Sehens¬ 
würdigkeit. Der wuchtige Hallenban erhebt sich im Süd¬ 
westen der Residenz, am Rande des königlichen Forstes, 
wo sich niederes Nadelgehöls, den weiten Platz dnnkel 
umrahmend, dahinrieht. 

Die Dimensionen der Halle, an welche sich einige 
Nebenbauten anlehnen,*sind wirklich überwältigend. Der 
eiserne Dom wölbt sich 36 m hoch über der Erde, 170 m 
weit streckt sich der Ban in die Länge nnd 56 es in die 
Breite. In dem gigantischen Raum der Halle schrumpfen 
sozusagen alle Maflstäbe zusammen. 

In der technischen Einteilung des Baus unterscheidet 
sich die Potsdamer Anlage von anderen Hallen einigermaflen. 
Um eine schnellere Heranbeförderung der Gasbehälter zu 
ermöglichen, verbinden AnschluBgeleise den Luftschiffhafen 
mit der benachbarten Bahnstrecke Wildpark—Treunbrietzen. 
Zum Einlagern ist ein Schuppen errichtet worden. Eine 
grofle Füllzentrale speist sowohl den Wasserstoffgasometer 
als auch die unterirdisch in der Halle angelegte Füllanlage 
und auch die Auffüllung auf dem Ankerplatz wird in 
technisch vollkommener Weise bewerkstelligt. Die Ein¬ 
richtungen sind so angeordnet, dafl sie ein möglichst 
sicheres Ein- and Ansbringen des Luftschiffes gestatten. 
Vom Ankerplatz führen Ein- and Ausfahrtvorrichtungen 
für zwei Luftschiffe in einer Länge von 300 m nach der 
Halle. Das Hineinbugsieren des Luftschiffes vollzieht sich 
in der Art, dafl es an die auf der festverankerten Lauf¬ 
bahn bewegbaren Laufkatzenwageu angekuppelt wird. An 
and für sich gewährleistet ja schon die grofle Breite der 
Halle selbst bei starkem Winde eine hohe Betriebs¬ 
sicherheit, man hat aber trotzdem die bestbewährten 
Einfahrtsvorrichtungen geschaffen Obwohl die Last des 
Tores 60.000 hg beträgt, läflt es sich doch schnell und 
leicht bewegen. Auf einer Kreisbahn werden die Tor¬ 
flügel mittels Handantiiebes vorwärts geschoben und sie 
erweitern sich in der Endstellung trichterförmig nach dem 
Vorgelände, einen wirksamen Windschutz bildend. 

An der Eisenkonstruktion sind im Innern der Halle 
Hängevorrichtungen angebracht, an denen die Luftschiffe 
in kürzester Zeit befestigt werden können. In der Längs¬ 
richtung der Halle laufen Krankonstruktionen, die zur 
Bewegung einer fahrbaren Montageleiter dienen, die über 
den Lnftschifikörper hinausragen. Die Halle wird elektrisch 
erleuchtet, nnd zwar werden nnr feuersichere Armaturen 
verwendet, weil der Innenranm unter Umständen Wasser¬ 
stoffgasgemisch enthält. Laufstege und Lauf brücke a er¬ 
leichtern die Bedienung nnd Beobachtung der Anfhäoge- 
konstruktioneo. 
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In großartigem Maßstab sind Sicherheitsvorkebrungen 
getroffen. Die respektable Höhe der Doppelballe erforderte 
umfassende Blitzschutzvorrichtnngen, und auch die be¬ 
triebssichere Benzinvorrichtung ist wohl ein kleines 
Meisterwerk zu nennen. Das Benzin ist unterirdisch ge¬ 
lagert, so daß nicht einmal bei Feuersgefabr eine Ex¬ 
plosion zu befürchten ist. Um für die Sicherheit des 
Publikums nach jeder Richtung zu sorgen, sind zahl¬ 
reiche Löschvorrichtungen montiert. 

An den Riesenleib der Halle schmiegen sich kleine 
Anbauten, in denen die mannigfachen für den Betrieb 
unentbehrlichen Bureauräume, Passagier- and Presseräume 
untergebracht sind. 

Nicht nur auf die technischen Anforderungen, sondern 
auch auf ästhetische Momente scheint man bei dem Bau 
Rücksicht genommen zn haben. Die Halle mit ihren 
Nebenbauten nimmt sich in der Landschaft durchaus 
nicht störend aus. Sie erscheint architektonisch geschickt 
in die Umgebung eingegliedert. Auch paßt der lichtgraue 
Ton, den sie erhalten bat, in die Nuance der Landschaft. 
Erwähnenswert ist endlich, daß der imposante Bau in 
bloß sechzig Arbeitstagen errichtet worden ist, und zwar 
unter der Leitung des schon bekannten Hallenbauers 
Regierungsbaumeister Milatz. 

Der Luftschiffhafen ist, kaum fertiggestellt, auch 
gleich in Tätigkeit getreten. Am 19. November traf dort 
das Passagierluftschiff »Hansa«, von Gotha kommend, ein, 
um als erster Zeppelin-Kreuzer das prächtige Luftschiff¬ 
heim vor den Toren Berlins zu beziehen. Das Luftschiff, 
das vormittag l /,9 Uhr mit zehn Passagieren Gotha ver¬ 
lassen hat, traf mittags über Berlin ein und kreuzte erst 
mehrere Male über der Stadt. Um 1 Uhr 7 Minuten kam 
das Luftschiff wieder vor Potsdam in Sicht. Gegen 
*/,2 Uhr wurde das erste Seil aasgeworfen. Langsam 
wurde dann das Luftschiff herabgezogen und wurde um 
*/ 4 2 Uhr in der Halle geborgen. 

Drei Tage später, am 22. November, unternahm dann 
unter Führung des Diplom-Ingenieurs Dörr das Luftschiff 
»Hansa« seinen ersten Aufstieg vom Hafen aus. Der 
irrtftfcnraditr wurde w>it i^tnen Passagieren, unter denen 
sich auch als Ehrengast Bürgermeister Rndig von Pots¬ 
dam befand, mittags aus der Halle gebracht. Die Fahrt 
ging dann bei prächtigstem Wetter mit dem Kurs nach 
Berlin. Nach mehreren Schleifenfahrten über der Reichs¬ 
hauptstadt und dem königlichen Schloß kehrte das Luft¬ 
schiff nach Potsdam zurück und landete nach zwei¬ 
stündigem Kreuzen vor der Halle. 


DAS MEETING IN MONACO. 

Wie schon kurz angezeigt, hält der International 
Sporting Club von Monaco im April des nächsten Jahres 
ein gemeinsames Meeting für Motorboote und Aerohydro- 
plane ab, dessen Hauptnummer — nicht bloß, soweit die 
Flagzeuge in Betracht kommen — ein »Grand Prix« ist, 
welcher einen Flog von Monaco nach San Remo und 
Beaulieu erfordert. 

Das von dem genannien Klub ausgearbeitete Regle¬ 
ment hat jetzt die Genehmigung der sportlichen Ober¬ 
behörden erfahren und darf somit als feststehend ange¬ 
sehen werden. Nebenbei sei bemerkt, daß das Reglement 
der Motorbootrennen, welches im vorigen Jahre gleich 
für drei Saisons aasgearbeitet wurde, so ziemlich unver¬ 
ändert geblieben ist. Die Bestimmungen für die Wasser¬ 
flugzeuge sind aber natürlich neu. 

Das ganze Meeting dauert inklusive vorheriger Aus¬ 
stellung der Apparate zur öffentlichen Besichtigung vom 

1. bis zum 15. April, also gerade die Hälfte des Monats. 
Das Programm für die Wasserflugzeuge lautet: 3. April: 
Ausstellung der Flugzeuge; 4. bis II. April: Aus- 
scheidnngsprüfungen; 12. und 14. April: Großer Preis der 
Wasserflugzeuge. 

Die Meldefrist erstreckt sich bis zum 28. Februar 1913. 
Das Nenngeld beträgt 500 Francs und wird beim Start 


zurückerstattet. Der Grand Prix ist mit 60.000 Francs 
dotiert, die in Preisen von 25.000, 10.000, 7000 5000 und 
3000 Francs zur Verteilung kommen. 

Es wird von den Wasserflugzeugen verlangt, dafl sie 
auf dem Wasser aufsteigen und landen können. Sie sollen 
zwei Personen von mindestens 70 kg an Bord haben. Eine 
der Personen kann durch Sandsäcke ersetzt werden, doch 
muß der Pilot vor der Prüfung angeben, ob er mit oder 
ohne Passagier fliegt. Die Apparate müssen einen Anker 
von mindestens 7 kg, eine Kette, ein Kabel oder Tau von 
30 m Länge und eine Boje zom Verankern haben und mit 
einem Kompaß und einem Barographen ausgestattet sein. 
Neben dem Sitze des Passagiers soll sich ein Apparat für 
Funkentelegraphie befinden; dieser kann durch eine Kiste 
von 25 kg und einem Umfange von 27 X 27 X (55 cm er¬ 
setzt werden. 

Zwischen dem 4. und dem 11. April haben die 
Konkurrenten sechs Ausscheidnng^prüfungen abzulegen : 

1. Der Pilot maß den Motor anlassen, ohne den Propeller 
zu berühren, und 100 m durchfahren. Die Maschine mufl 

2. auf drm Wasser starten, innerhalb 30 Minuten auf 
500 m Höbe steigen und wieder auf dem Wasser landen; 

3. auf dem Wasser starten und aus mindestens 100 m Höhe 
im Gleitflug mit abgestelltem Motor aufs Wasser ab- 
steigen; 4. sich durch einen Kran heben lassen; 5. sich 
durch ein Motor- oder Ruderboot schleppen lassen; 6. ohne 
die Wasseroberfläche zu verlassen, nur mit Hilfe des 
Motors, eine Runde von 6*250 km abfahren. 

An dem eigentlichen Wettbewerb können nur solche 
Apparate teiluehmen, • welche diese vorbeschriebenen 
Prüfungen bestanden haben. Der Grand Prix von Monaco 
besteht aus zwei Prüfungen Am 12. April müssen die 
Maschinen von Monaco nach San Remo—Monte Carlo 
und zurück nach Monaco fliegen. Die Strecke ist etwa 
80 km lang ln San Remo und Beaulien sollen die Kon¬ 
kurrenten auf das Wasser steigen und eine gewisse Strecke 
durchgleiten. Die Klassifikation erfolgt nach der Zeit, die 
höchstens fünf Stunden ausmachen darf. 

Am 14. April wird der Grand Prix mit einem Wett¬ 
fliegen über 500 km beendet, und zwar müssen die Kon¬ 
kurrenten diese Streeks auf einem Circuit von 10 km in 
der Bai von Monaco abfliegeo. Sie starten in der Reihen¬ 
folge und den Zeitabständen, wie sie den ersten Wettflug 
beendet haben. Sie müssen auch am zweiten Tage zwei 
Wasserlandungen vornehmen, die erste nach den ersten 
50 km, die zweite nach Belieben vor der letzten Runde. 
Sie dürfen aber während der Dauer der Konkurrenz kein 
Benzin, Öl oder Wasser einnehmen und bei Notlandungen 
auch bei keinem Boot oder Ufer anlegen. Die Kontrolle 
wird zwölf Stunden nach dem ersten Start geschlossen. 
Das Klassement erfolgt nach der Zeit. Sollte kein Kon¬ 
kurrent die Gesamtstrecke durchfliegen, so wird die Klassi¬ 
fizierung nach den zurückgelegten Entfernungen aufgestellt. 
Die Flieger müssen jedoch mindestens den Flug des ersten 
Tages beendet haben, am berechtigt za sein, am zweiten 
teilzunehmen. 


OIE LUFTFLOTTENAKTION IN ÖSTERREICH. 

In Oberösterreich und Schlesien steht die Bildung 
der Landeskomitees unmittelbar bevor. In Böhmen ist 
sie bereits im Zuge. In Schlesien hat sich Landespräsident 
Graf Coudenhove an die Spitze der Propagandatätigkeit 
gestellt. 

Für die Organisation der Landeskomitees soll die 
Arbeitseinteilung, die das Landeskomitee für Nieder- 
Österreich getroffen hat, vorbildlich sein. Namentlich aus 
Böhmen liegen eine Reihe von Zustimmungskundgebungen 
vor, aus welchen geschlossen werden kann, dafl die dort 
einzuleitenden Sammlungen ein bedeutendes Ergebnis 
liefern werden. Desgleichen liegen aus den übrigen Kron- 
ländern Mitteilungen vor, welche das rege Interesse der 
Bevölkerung für die Luftflottenaktion beweisen. In Nieder¬ 
österreich hat der Präsident des Landeskomitees, Graf 
Rudolf Traun, eine intensive Agitationstätigkeit eingeleitet. 
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die sich in erster Linie auf das flache Land erstreckt and 
günstige Resultate erwarten läßt. 

Am 12. November hielt im Festsaale des Ingenieur- 
nnd Architektenvereines, gelegentlich des Vortragsabendes 
von Hans Friedrich von Orelli, der Obmann des Arbeits¬ 
ausschusses des Zentralkomitees zur Schaffung der öster¬ 
reichischen Luftflotte, Abgeordneter August Denk, eine 
Eröffnungsrede, deren Inhalt ungefähr der folgende war: 

■Im Januar 1912 entwickelte sich in Frankreich 
eine intensive Agitation, um der französischen Armee die 
vierte Waffe, Luftschiffe, zu schaffen, und wurden in ganz 
Frankreich Subskriptionen zur Erreichung dieses Zweckes 
eingeleitet. Das Ergebnis dieser Subskriptionen kann man 
heute auf etwas über vier Millionen Francs beziffern. Es 
war naturgemäß), daß sich in Deutschland eine ähnliche 
Bewegung entwickelte, und wie uns bekannt, beläuft sich 
die Ziffer der naiionalen Flugspende auf nahezu 20 Mil 
Honen Mark. Nachdem auch in Italien'und selbst in Ruß¬ 
land Subskriptionen zum gleichen Zwecke eingeleitet 
wurden, so hat sich auch bei uns eine Reihe von Männern 
zusammengelnnden, ein Zentralkomitee zur Schaffung einer 
österreichischen Luftflotte gebildet und seine Organisation 
über das ganze Reich verbreitet. 

■In Niederösterreich ist bereits unter dem Vorsitze 
des Grafen Traun ein Landeskomitee konstituiert, und die 
Landeskomitees von Böhmen, Mähren, Oberösterreich, 
Tirol und Steiermark sind in Bildung begriffen Es 
existiert im Zentralkomitee nebst dem Arbeitsausschüsse 
auch ein Finanz-, Propaganda- und Preßkomitee. 

■Das Finanzkomitee wird in kürzester Zeit mit der 
Pnhlizierung der Spenderliste beginnen, und ich kann 
heute bereits verraten, daß ein sehr bedeutender Betrag 
zur Verfügung des Zentralkomitees eingelaufen ist. Das 
Piopagandakomitee betaßt sich nun damit, die Agitation 
für die Schaffung der österreichischen Luftflotte in die 
weitesten Kreise zu tragen.« 

In Prag wurde am 19. November eine Vorberatung 
zur Errichtung eines Landeskomitees znr Schaffung der 
österreichischen Luftflotte abgehalten. Einbernfer war der 
Vizepräsident des Zentralkomitees Oberstlandmarschall 
Pririz Lobkowitz. 

In Vertretung des Zentralkomitees fanden sich zur 
Vorberatnng auch Constantin Freiherr von Economo, 
Präsident des österreichischen Luftschiffer-Verbandes, und 
Oberst Wilhelm Suchomel ein. Es wurde einstimmig be¬ 
schlossen, ein Landeskomitee für Böhmen zu errichten und 
es in eine deutsche nnd in eine tschechische Sektion zu 
teilen Den beiden Sektionen wurde überlassen, weiters 
Mitglieder zu kooptieren und sich zu konstituieren. Bis 
zu dieser Zeit führt die Geschäfte für die deutsche Sektion 
Bachdruckereibesitzer Robert Scherf in Teplitz-Schönau 
nnd für die tschechische Sektion kaiserlicher Rat O'to 
Bondy in Prag. Die beiden Sektionen werden ihre Tätig¬ 
keit im Namen des Landeskomitees ausüben. 


Die Aktion zur Organisierung der deutschen Sektion 
wird dem Deutschen Luftfahrt-Verein in Böhmen mit dem 
Sitz in Teplitz-Schönau übertragen und dieser Verein als 
Geschäftsstelle der deutschen Sektion fungieren. Die Or¬ 
ganisation der tschechischen Sektion wird vom Groß¬ 
industriellen kaiserlichen Rat Otto Bondy geschaffen 
werden. An die Delegierten des Wiener Zentralkomitees 
wurde das Ersuchen nach Ausarbeitung eines Exposes 
gerichtet, in welchem die Direktiven niedergelegt sind, 
nach welchen die Aktion in Böhmen einzuleiten wäre. 
Der Termin für die Einleitung der Sammlungen wurde 
über Wunsch mehrerer Redner den beiden Sektionen 
überlassen, welche diesbezüglich narh freiem Ermessen zu 
entscheiden haben. Von mehreren Rednern wurde schließ¬ 
lich auf die große Bedeutung der Presse bei der Durch- 
füh-ung der Sammlungen hingewiesen und der Wunsch aus¬ 
gesprochen, in die zu schaffenden Komitees möglichst zahl¬ 
reich Vertreter der Presse zuzuziehen, damit der Sammlungs¬ 
aktion auf diese Weise die breiteste Basis gesichert werde. 

Das Zentralkomitee überläßt die gesamte Tätigkeit 
in Böhmen, iusbesondere auch den Verkehr mit den Lokal¬ 
komitees, den beiden Sektionen des Landeskomitees und 
wird zu diesem Zwecke mit diesen direkt korrespondieren. 

Die werktätige Unterstützung, welche die öster¬ 
reichische Industrie den Bestreitungen des Zentralkomitees 
zu teil werden läßt, fand in der Samstag den 16. v. M. 
abgehaltenen Obmännerkonferenz des Bundes österreichi¬ 
scher Industrieller neuerliche Förderung durch eine An¬ 
sprache des Präsidenten Kommerzialrat Vetter, welcher 
die Gelegenheit der Anwesenheit zahlreicher hervor¬ 
ragender Vertreter der Industrie aus allen Teilen Öster¬ 
reichs benützte, um in einer längeren Ansprache auf die 
patriotischen Bestrebungen des Zentralkomitees hinzu¬ 
weisen. Der Redner erinnerte an die vor längerer Zeit in 
Deutschland und anderen Staaten eingeleitrte, den 
gleichen Zwecken dienende Aktion und hob hervor, 
welch bedeutende Resultate in anderen Staaten erzielt 
worden. Kommerzialrat Vetter verwies auf die große Be¬ 
deutung, welche der modernen Aviatik für die Schlag¬ 
fertigkeit nnd Ausgestaltung der Armee zukomme, und 
forderte die Versammlung auf, nicht nur selbst nach 
Kräften zu dem vollen Gelingen des groß angelegten 
Unternehmens beizutragen, sondern die Bestrebungen des 
Komitees durch weitgehende Propaganda zu unterstützen. 

Eindecker-Pilot 

Ingenieur 

sucht Stellung. Angebote erbeten an die 
Verwaltung dieses Blattes. 



Größte Gasdichte, größte Zerreißfestigkeit, geringstes Gewicht. 
Das denkbar Beste in Qualität und Ausführung! 

ÖEstePFBichiscli-nmBPi hanischB BummifabritiflctieitgesEllschaft, Hitn Xlll/a. 
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K. K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Freitag den 8. November beteiligte sich der k. k. öster¬ 
reichische Aero-Klub an den internationalen Simaltan- 
fahrten. Um 9 Uhr 6 Minuten morgens erhob sich der 
«Radetzky« mit den Herren Assistenten der k. k. meteoro¬ 
logischen Zentralanstalt Dr. Ernst Wolf als Führer und 
Dr. Hans Pernter als Teilnehmer vom Klnbplatze. Der 
Ballon schlag anfangs eine nordnordwestliche, dann eine 
nordnordSstliche Richtung ein and erreichte eine Höhe 
von 2100 m. Um 10 Uhr 40 wurde nach einer kurzen 
Schleiffahrt auf beschneitem Ackerfelde in Amlos bei 
Edlitz eine glatte Landung bewerkstelligt. Die zurück- 
gelegte Strecke beträgt 71 km. 

Freitag den 16 November unternahmen im Ballon 
»Wimpassing« die Herren Dr. Eduard Etthofen als Führer 
und Otio Eisler als Passagier um 10 Uhr 36 vom Klub¬ 
platze einen Aufstieg. Um 12 Uhr 30 erfolgte in Ober¬ 
hollabrunn eine glatte Laodang. Die zurückgelrgte Strecke 
beträgt 40 km, die gröflte erreichte Höhe 1100 m. 

Die Fuchsfahrt. 

Sonntag den 17. November fand die vom k. k. 
österreichischen Aero-Klub veranstaltete Kugelballon- 
Fuchsfahrt statt. 

Auf dem Füllplatze im Gaswerke Leopoldau er¬ 
folgte in Gegenwart eines zahlreichen eleganten Publi¬ 
kums unter der Leitung des Herrn Hauptmanns Hoffory 
die Füllung und Bereitmachung der Ballons. Der Fucbs- 
ballon «Salzburg«, geführt von Sr. k. n. k. Hoheit Herrn 
Erzherzog Josef Ferdinand, stieg um 11 Uhr 10 Minuten 
auf und zog bei ziemlich schwachem Winde in südöst¬ 
licher Richtung davon. 

Nach fünf Minuten wurden in kurzen Zwischen¬ 
räumen die neun Ballons, die sich an der Verfolgung be¬ 
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HUBERT LATHAM erhält ein Denkmal in San- 
gatte, an jener Stelle, wo er 1909 den miflglückten Kanal¬ 
lug vor L^mis Bldriot begann. 

HELMUT HIRTH, der wohlbekannte, erfolg¬ 
reiche deutsche Aviatiker, ist in die > Albatros«-Aeroplan 
werke in Johannisthal als Teilhaber und technischer 
Direktor eingetreten. 

AUS NEW YORK berichtet man, eine deutsche 
Gesellschaft habe das neueste Wasserflugzeug von Curtiss 
angekauft, einen Apparat, der wesentlich schneller sei als 
seine Vorgänger. Der Apparat könne zwei Passagiere auf¬ 
nehmen. 

EIN BRISTOL-EINDECKER war die einzige 
zum A4ro-Salon nach Paris gekommene ausländische 
Flugmaschine. Dieser Apparat hat jetzt auch einen ganz 
glatten Körper, vorn abgerundet — entsprechend der 
Monocoque-Form. 

116 FLUGZEUGE hat die französische National¬ 
sammlung für die Armee bisher abgeworfen, ferner 
wurden auf Kosten der Spende 30 junge Piloten ausge¬ 
bildet und 82 Fliegerlandungsstellen zwischen Paris und 
der Ostgrenze Frankreichs angelegt. 

DAS HAUS PEUGEOT hat angesichts der Schwierig¬ 
keiten seines «Dekameterpreises« (10.000 Francs für 10 m 
Flug mit einer Aviette) einen Ermunterungspreis von 2000 
Francs für die halbe Leistung gestiftet; diesen Preis er¬ 
hält also derjenige Avietteur, der 5 m fliegend zurücklegt. 

JOSEF BRATMANN, ein neuer österreichischer 
Zivilpilot, Sohn des bekannten Groflindustriellen gleichen 
Namens, ist von Karl Ulner in Wiener-Neustadt heran¬ 
gebildet worden. Bratmann legte am 13-. November vor 
Karl Ulner und Oberleutnant Nittner als Kommissären 
seine Pilotenprüfung ab. ; 


teiligten, in nachstehender Reihenfolge abgelassen: 

1. Ballon «Erzherzogin Margarete«, Führer Se. k. u. k. 
Hoheit Herr Erzherzog Heinrich Ferdinand, Passagiere 
Se. k. u. k. Hoheit Herr Erzherzog Peter Ferdinand und 
Hanptmann Malina; 2 «Wimpassing«, Führer Dr. Eduard 
Etthofen. Passagiere Vinzenz Miller von Aichholt, Bruno 
Kern; 3. «Austria«, Führer Constantia Baron Economo, 
Passagiere Fritz von Schoeller, Oberleutnant Heller; 

4. «Vindobona«, Führer Hauptmann Mannsbarth mit Ober¬ 
leutnant Wagner und R. Bruckner; 6. «Excelsior«, 
Führer Max Mautner mit Prinzessin Irma Liechtenstein, 
Dr. Rudolf Graf Apponyi und Peter Kägan; 6. «Ra¬ 
detzky«, Führer Ingenieur Kürt mit Graf Vidovic; 
7. «Böhmen«, Direktor Merk mit Major von Umlauf! und 
Herrn Flaum; 8. «Ragusa«, Oberleutnant Weiss und 
Oberleutnant Haus wir 1 h; 9. «Hungaria«, Leutnant Macher 
mit Oberleutnant Wilhelm und Oberleutnant Schartner. 

Zugleich mit den Ballons verlieflen die Verfolgungs- 
automobile den Platz. Ihre Aufgabe war sehr schwer, da 
die Ballons im dichten Nebel rasch entschwanden, so dafl 
man sich nur nac|f der Windrichtung halten konnte. 

Se. k. u. k. Hoheit HerT Erzherzog Josef Ferdi¬ 
nand landete mit dem Fachsballon um 1 Uhr, also nach 
fast genau zweistündiger Fahrt am Saume des Arbesthaler 
Waldes zwischen Fischamend und Bruck an der Leitha. 
Die Placierung der verfolgenden Ballons ist: 

«Excelsior«, 76 m, 1. Preis; «Vindobona«, 340 m, 

2. Preis; «Böhmen«, 360 m, 3. Preis; «Erzherzogin 
Margarete«, 710 m, 4. Preis; «Wimpassing«, 780 m, 

5. Preis; «Hungaria«, 1460 ns, 6.; «Austria«, 1600ns, 7.; 
«Ragusa«, 2100 ns, 8.; «Radetzky«, 3100 ns, 9. 


DER BALLON »SCHÜTTE-LANZ« erlitt am 
16. November nächst Mannheim bei einer Werkstattfahrt 
einen Unfall. Ein Flügel des hinteren Propellers splitterte 
ab und rtfl in den Ballonkörper ein grofles Loch. Das 
Luftschiff konnte aber noch aus eigener Kraft die Heim¬ 
fahrt zur Halle bewerkstelligen. 

BEI TOPANFALVA im siebenbürgischen Erz¬ 
gebirge landete jüngst ein deutscher Ballon. Insassen 
desselben waren der bayrische Maschineningenieur Otto 
L. Pflingen und mch zwei andere Mitglieder des Münchner 
Vereines für Luftschiffahrt. Die Fahit dauerte 29 Stunden 
und endigte mit einer glatten Landung. 

EIN ORIGINELLER VORSCHLAG zum Ein¬ 
fahren der Luftschiffe in feste Hallen bei Seitenwind wird 
von G. Jäckel im »Luftverkehr« gemacht. Dir Autor 
will ein besonders auf Loren zu fahrendes Tor dem in 
die Windrichtung gestellten Schiff entgegenfahren. 
Dieses wird zunächst in das Tor gebracht und dann in 
die Halle gefahren. 

HENRY -DEUTSCH DE LA MEURTHE, jener 
bekaunte französische Groflindustrielle, der seit jeher den 
aeronautischen Bestrebungen opferfreudiges Interesse ent- 
gegengebracht und sie wiederholt durch imposante Geld¬ 
spenden aufs wirksamste unterstützt hat, ist in Aner¬ 
kennung seiner Verdienste zum Kommandeur der Ehren¬ 
legion etnannt worden. 

IN ETAMPES ereignete sich am 21. November ein 
schrecklicher Doppelsturz, welcher den einen Betroffenen 
das Leben kostete. Der Militäraviatiker Laurent, welcher 
mit einem Passagier Flugübungen machte, stürzte aus 
100 m Höhe ab. Der Pilot erlag sehr bald den Ver¬ 
letzungen, sein Passagier kam mit dem Leben davon. 

AM 6. DEZEMBER veranstaltet der Adro-Club 
de France im Hotel des Palais d’Orsay zu Paris ein 
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festliches Diner zu Ehren der Sieger in den zwei Gordon- 
Bennetl-Wettbewerben 1912. Bekanntlich hat Vidrines 
den asiatischen, Bienaimü den Ballon-Pokal Gordon-Ben- 
nets nach Frankreich gebracht. Das Festessen gilt zu¬ 
gleich als das regelmäßige Monatsdiner des AäroClub 
de France. 

MICHAEL SZfeKELY, der bekannte ungarische 
Aviatiker, hatte am 22. November in Budapest einen 
leichten Unfall. Er stieß nämlich — wie man meldet — 
beim Anlanf mit einem Flügel seines Apparates gegen 
die Erde. Die Flügel des Monoplanes lockerten sich und 
der Apparat begrub den Piloten unter sich. Während der 
Apparat vollständig zertrümmert wnrde, blieb Szäkely 
wunderbarei weise unverletzt. 

BEI JICIN in Böhmen gab es am 20. November 
eine, scharte Ballonlandung. Ein in Dresden mit drei In¬ 
sassen anfgestiegener Kugelballon ging dort bei stürmi¬ 
schem Weller nieder. Einer der LuTtschiffer, Leutnant 
Wilhelm Haupt aus Chemnitz, erlitt, wie man meldet, 
einen Beinbruch, während seine beiden Gefährten mit 
leichten Kontusionen davonkamen. Die Aeronauten be¬ 
gaben sich nach Dresden zuiück. 

FRÄULEIN GALANTSCHIKOFF, eine schon 
öfters genannte kühne junge Fliegerin io Johannisthal, 
bat am 22. November einen neuen Damen Höhentekord 
geschaffen. Sie flog nämlich mit ihrem Fokker-Eindecker 
2200 m hoch, womit sie die besten Leistungen der 
früheren Rekordträgerin Fräulein Beese übertraf. Das 
Aufsteigen auf die 2200 m dauerte ungefähr eine halbe 
Stunde. Der Abstieg erfolgte in 6'/s Minuten im Gleitflug. 

IN TRIPOLIS haben sich nur die Italiener, nicht 
auch ihre Gegner der Flugapparate bedient. Mit Bezug 
darauf änflerte kürzlich der bekannte englische Flieger 
Grahame-W hite, daß . inc Bewertung der Flugzeuge für 
den Krieg nur dann möglich gewesen wäre, wenn beide 
Mächte mit Flugzeugen gearbeitet hätten. Außerdem 
meinte er: »Das Land, das die Entwicklung nnd Erhal¬ 
tung seines Militärflugwesens vernachlässigt, lädt dadurch 
Unheil anf sich.« 

DER AMERIKANISCHE REKORD für Flug¬ 
dauer im Aeroplan mit einem Passagier — bisher 3 Stunden 
42 Minuten 22 1 /, Sekunden — wurde jetzt, wie man aus 
New York meldet, von dem Flieger Johnson mit einem 
Thomas-Zweidecker verbessert, indem dieser 3 Stunden 
61 Minuten 11 Sekunden in der Luft blieb. Bei der 
Landung waren die Flieger, die sehr unter der Kälte zu 
leiden hatten, derartig steif gefroren, daß man sie von 
der Maschine heben mußte. 

VON DÖBERITZ flog am 12. November der deutsche 
Militäraviatiker Leutnant Joly mit einem Passagier trotz 
der großen Kälte nach Stendal. Er wollte auch gleich 
wieder zuröckfliegen, doch wurde dieser Plan durch einen 
eigenartigen Zwischenfall vereitelt. Als nämlich der Pilot 
in Stendal landete, lief eine große Dogge in den Propeller 
des rollenden Flugzeuges. Der Hund wurde dabei schwer 
verletzt und auch der Propeller stark beschädigt, so daß 
der Rückflug der beiden Offiziere verschoben werden mußte. 

AN DIE UNGARISCHE DELEGATION richtete 
Graf Adalbert Rudolf Zichy als Präsident des Bundes 
ungarischer Aviatiker eine Eingabe. Es wird darin er¬ 
sucht, dahin zu Wirken, daß im Verhältnis der Quote 
auch in Ungarn Kriegsaeroplane- und Feldpilotenschulen 
mit Versuchsanstalten errichtet werden. Die Eingabe 
stützt sich darauf, daß, obwohl unserer Kriegsaviatik zwei 
Millionen Kronen gewidmet worden seien, das ungarische 
Flugwesen hiervon doch bisher nicht die mindeste Förde¬ 
rung erfahren habe. 

-DIE AVIATISCHE KOMMISSION des franzö- 
sichen Aeroklubs bat folgende Rekords offiziell anerkannt, 
die Fourny bei seinem Flug um das Kriterium des Aero¬ 
klubs aufstellte: Distanz 1010'9 km (ehemaliger Rekord 
Gobi 740229 km); Dauer 13 Stunden 17 Minuten 47*/ 6 
Sekunden (ehemaliger Rekord Fomny 11 Stunden 1 Mi¬ 
nute 29 1 /z Sekunden). Ferner wurden folgende Leistungen 
Fournys anerkannt: 600 km in 8 : 07 : 357g, 700 km in 
9:31:01,8004ns in 10 :4t :007 s , 900ln 11:49 : 09*/., 
1000 im in -13 : 01 : -12- < . 


INS MEER GESTÜRZT sind zwei englische Ballon¬ 
fahrer am 21. November, als sie über den Kanal nach 
Frankreich fliegen wollten. Die Herren Turner uud Nolan, 
dies die Namen der beiden, stiegen an dem genannten 
Tage in London auf. Des Nachts, als sich ihr Ballon 
»Meteor« über dem Canal La Manche befand, flaute der 
Wind ab und Regenwelter brach herein,, wobei der Ballon 
den größten Teil seiner Tragkraft einbüßte und sich aufs 
Wasser senkte. Die beiden Gondelinsassen wurden vo-i 
Fischern gerettet und nach Eastburne gebracht. 

DER UNGARISCHE AERO-KLUB geht, wie 
verlautet, seiner Auflösung entgegen, was mit den finan¬ 
ziellen Schwierigkeiten Zusammenhängen dürfte, in die 
der Klub durch das Budapester Flug-Meeting 1910 ge¬ 
riet. Die Mehrzahl der Mitglieder des sich auflösenden 
Klubs werden sich dem Ungarischen Aviatiker-Verband 
anschließen, welcher seinen Wirkungskreis erweitern und 
sich in einen »Ungarischen Aero-Verbaud« verwandeln 
dürfte. Diesem Aero-Verband w irde daun auch die Ver¬ 
tretung der ungaiischen LuTtschiffer im Auslande Zufällen. 

FÜR EINE BEAUFSICHTIGUNG des Flugzeug¬ 
baues duich den Staat tritt ein Mitarbeiter der »Kölni¬ 
schen Zeitung« ein: «... so verdient die daran (an den 
Absturz bei der Berliner Herbstflugwoche) geknüpfte 
Mahnung, polizeiliche Abnahmebedingungen für Flug¬ 
zeuge zu schaffen, doch ernstliche Beachtung. Wer 
berufsmäßig Dutzende von Flugzeugen genauer zu sehen 
bekommt, der wird nur allzu oft sich wundern müssen 
über den Leichtsinn, mit dem da manchmal gearbeitet 
worden ist. Eine schärfere Aufsicht könnte nur 
Gutes tun.« 

AUF DEM BODENSEE will der Deutsche Motor¬ 
jacht-Klub im Mai dts nächsten Jahres eine Motorboot- 
und Wasserflugzeugkonkurrenz abhalten. Er hat hierzu 
den Deutschen Fliegerbund eingeladen. Dieser hat seine 
Beteiligung nach Anhörung der interessierten Vereine in 
Aussicht gestellt. Gegenwärtig bestehen am Bodensee 
zwei Wasserflugzeugstationen, die der Deutschen Flugzeug- 
baugesellschaft Friedriehshafeu mit Ingenieur Kober als 
Leiter und der Aviatikgesellschaft Mülhausen i. E., 
welche die von der Stadt Konstanz zur Verfügung gestellten 
Schuppen bezogen hat. 

ÜBERSCHLAGEN hat sich mit seinem Aeroplan 
der Johannisthaler Flugschüler Leutnant z. S. von Winter¬ 
feld. Er rollte am 22. November morgens auf der noch 
mit unausgerodeten Baumstümpfen übersäten Nordostecke 
des Flugplatzes mit der Ku r e seines Doppeldeckers an 
einen großen Baumstrunk, so daß der Appaiat, der sich 
noch in schneller Fahrt befand, vorn überkippte. Leutnant 
von Winterfeld wurde aus dem Flugzeug geschleudert, 
wobei er sich eine leichte Kontusion an der rechten 
Schulter zuzog. An dem Doppeldecker wurden das Mittel¬ 
stück und die Schwanzzelle zertrümmert. 

EIN AUFREGENDER ZWISCHENFALL er¬ 
eignete sich am 7. November, als der Zeppelin-Kreuzer 
■Hansa«, der von Gotha aus eine Fahrt nach Leipzig 
ausgeführt hatte, in Leipzig zur Rückfahrt aufstieg. Bei 
der Abfahrt blieb nämlich, wie der »Berl. Lokalanz.« 
berichtet, ein Feuerwehrmann mit einem Karabinerhaken 
am Gondelgestell hängen un 1 wurde so etwa 50 m in die 
I Höhe mitgenommen. Da es nicht gelang, den Mann in 
die Gondel zu ziehen, mußte man nochmals landen. Der 
Zuschauer hatte sich eine große Aufregung bemächtigt. 
Der Zwischenfall verlief aber ganz glücklich. 

EINE LANCIER VORRICHTUNG zur Erleichterung 
der Abflüge von Aeroplaneu von Kriegsschiffen aus hat, 
wie der »New York Herald« mitteilt, der amerikanische 
Kapitän W. J Chambers erfunden. Diese Vorrichtung 
ist ein Katapult, das mit komprimierter Luft arbeitet. Es 
soll auf den Panzertürmen der Kriegsschiffe montiert 
werden. Nach Ansicht des bekannten Konstrukteurs Glenn 
Curtiss ist die Konstruktion Chambers die bisher be¬ 
deutendste Erfindung für Wasseraeroplane. Curtiss ist der 
Ansicht, daß der Lancierapparat sehr bald allgemein bei 
den Kriegsflotten in Anwendung kommen wird. 

AUF' DEM RAKOSER FELD bei Budapest geriet 
am 20. November frühmorgens der Hangar Nr, 14, welcher 
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dem Aviatiker Vallyon gehört, in Brand. Das Fener 
griff anch anf den benachbarten Hangar Nr. 18 über. Die 
beiden Hangars mit drei Flngapparaten der Aviatiker 
Vallyon, Csok und Csemlye wurden vernichtet. Das Fener 
scheint, wie die Erhebungen ergaben, entstanden zu sein, 
als am Morgen ein Tischlergehilfe im Hangar Nr. 14 mit 
Hobelspänen Feuer machte. Es griff rasch um sich; die 
ausgeiückte Feuerwehr konnte nicht mehr tun, als die an 
die brennenden Objekte angrenzenden Schoppen schützen. 

EINE STÄNDIGE KOMMISSION zur Über¬ 
nahme von Flngmaschinen ist eine Organisation, um 
deren Einsetzung der deutsche »Reichsflug.Vereine gegen¬ 
wärtig bemüht ist. Es wurde beschlossen, den Deutschen 
Luftfahrer-Verband aufzufordern, dafür Sorge zu tragen, 
dafl eine ständige Abnahmekommission eingerichtet werde. 
Inr Laufe einer Sitzung, die die Johannisihaler Sektion 
am IC. November abhielt, gingen anfangs die Meinungen 
über die Ferligkeitspiüfungen der Flngmaschinen weit 
auseinander; schliefllich einigte man sich dahin, dafl die 
Maschinen auf zehnfache Sicherheit berechnet und auf 
dreifache Sicherheit geprüft werden sollten. 

DIE GORDON BENNETT-BEWERBE des Jahres 
1913 waren am 31. November Gegenstand von Beratungen 
des Airo-Club de France, der diese Konkurrenzen ab- 
znhalten bat, da im heurigen Jahr Franzosen die Sieger 
waren. Es wurde beschlossen, das Wettfliegen des Frei¬ 
ballons am 13. Oktober 1913 durchzuführen. Als Start- 
platz ist der Pariser Tutleriengarten in Aussicht ge- 
nommen; sollte dieser Platz nicht freigegeben werden, so 
wird der Aulflug wahrscheinlich vom Rennplatz zu Vin- 
cennes stalfinden. Das Gordon-Bennett-Fliegen der Flug¬ 
maschinen dürfte im Juli abgehalten werden; als Schau¬ 
platz will man das Aerodrom von Reims wählen. 

ANDREAS KVASZ, ein ungarischer Aviatiker, ist 
am 10. November in die Donau gestürzt. Er unternahm 
des Morgens in Budapest mit einem Passagier auf dem 
Aeroplan »Horvath III» einen Aufstieg. Der Flug gelang 
anfangs sehr hübsch und Kvasz führte in einer Höhe von 
300 m schöne Evolutionen aus. Gepen 9 Uhr vormittags 
AÜt<y}|ao Öb*r der Donau zwischen der 
Finne JösÜf. Süd ÄfirebetbSrücke. Plötzlich vetsagte der 
Motor und der ASroplan stürzte in die Donau. Die In¬ 
sassen machten sich sofort frei und schwammen ans Ufer, 
wo sich bereits eine grofie Menschenmenge angesammelt 
hatte. Der Aeroplan drohte zu versinken. Kvasz bestieg 
sofort ein Rettungsboot, erreichte den Apparat noch 
rechtzeitig und bewahrte ihn vor dem Untergange. 

AUS BUKAREST wird unterm 14. November 
mitgeteilt: »Das militärische Aerodrom von Cotroceni 
wurJe jetzt geschlossen. Der Flugplatz des Prinzen Bibesco 
steht vorläufig noch in lebhafter Aktivität. Vor wenigen 
Tagen erreichte Leutnant Capsa die Höhe von 3000 m 
und bald darauf Leutnant Zorileann 2600 m. Der letztere 
Pilot ist damit Inhaber des aviatischen Höhenrekords für 
Rnmänien geworden. Zu erwähnen ist auch, dafl kurz 
vor der Schließung von Cotroceni Leutnant Protopopescu 
dort zahlreiche bemerkenswerte Flüge auf einem »Bristols- 
Apparat gemacht hat, wobei er mehrmals hohe Offiziere, 
so die Generale Boteanu, Eustatin, Janca und Coanda, 
als Passagiere mitnahm. Man s 1 eilt die Wiedereröffnung 
des geschlossen gewesenen Flugplatzes von Chitila in Aus¬ 
sicht.« 

BARONIN DE LAROCHE, die erste Dame, die 
ein aviatisches Pilotenzeugnis erworben hat, ist trotz der 
schweren Unfälle, die sie seitdem erlitten, zur aktiven 
Ausübung der Aviatik zurückgekebrt. Während der Flug¬ 
woche von Reims im Jahre 1910 tat sie einen lebens¬ 
gefährlichen Sturz, der einige Gliederbrüche zur Folge 
hatte und sie ein halbes Jahr lang an das Bett fesselte. 
Wiederhergestellt, wurde sie heuer als Fahrgast Gabriel 
Voisins in einen Automobilunfall verwickelt, bei dem der 
genannte Flugmaschinenfabrikant den Tod erlitt. Trotz 
dieser tragischen Vorfälle hat Madame de Laroche den 
Mut nicht verloren, sie hat vielmehr jetzt mit dem fran¬ 
zösischen Aeroplankonstrnkteur Sommer ein Überein¬ 
kommen geschlossen und ist bereits auf dessen Apparaten 
mit der alten Sicherheit geflogen. 


DER KAISERLICHE AERO KLUB in Berlin 
veranstaltete am 10. November von Bitterfeld aus eine 
Ballon fuchsjagd. Den Fuchsballon »Arenberg» führte Ritt¬ 
meister von Frankenberg und Ludwigsdorf, Passagier war 
Major Wagler von der Landesaufnahme des Groflen 
Generalst .bes. Die Preise werden voraussichtlich folgenden 
Ballons zugesprochen: 1. Preis: Ballon »Ilse», Führer 
Dr. Bröckelmann, Mitfahrer Frau Thormeyer und Dr. Noelle ; 
2. Preis: Ballon »Düsseldorf», Führer Blankertz; 3. Preis: 
netzloser Ballon »Harburg II», Führer Dr. Elias, Mit¬ 
fahrer Fräulein Benedict, Teischinger und Ooe leutnant 
von Quast; 4 Preis: Ballon »Biiterfeld II», Führer 
Assessor Dr. Schubart, Mitfahrer H. Friedental und 
cand jur. Ki:chhoff. Alle Preisträger kamen dicht an den 
Fuchsballon heran, der nahe Wendisch-Buchholz ge¬ 
landet war 

EIN NACHT-FLUGMEETING wurde am 10. No¬ 
vember auf dem Flugplatz in Hendon, England, abge¬ 
halten, nachdem es zuerst schlechten Wetters halber mehr¬ 
mals verschoben worden war. Das Meeting war von 
lti.000 Zuschauern besucht. Einige der Flieger führten 
Schauflüge in illuminierten Doppeldeckern aus. Der 
Flieger Gates verletzte sich bei der Landung infolge 
schweren Aufsloflens seiner Maschine auf dem Eisenbahn¬ 
damm, doch sollen seine Verletzungen nicht schwerer Art 
sein. Die in der Luft umh?rschwirrenden Flngmaschinen 
in ihrer elektrischen Beleuchtung sehen wohl sehr hübsch 
aus, da sich indessen das Publikum zum gröflten Teile 
aus Zaungästen zusammensetzt, dürfte die Aerodromleitung 
es sich üoerlrgen, ob sie coch weitere solcher Nachtfeste 
abhalten wird, zumal auch die erste Veranstaltung dieser 
Art ein Fiasko war. 

LEUTNANT A. D. RAABE sucht in einem in 
der »Frankfurter Zeitung« erschienenen Artikel die Ursachen 
der vielen Abstürze von Flngmaschinen zu ergründen. 
Er findet sie zum Teil darin, dafl die Fachpresse »ich 
vielfach zu sehr in unkritischen Lobreden auf alles er¬ 
geht, was die Industrie hervorbringt. Die Kritik weise 
die gleiche Eigentümlichkeit auf, wie man sie vom Auto¬ 
mobil- und Motorenwesen her kenne. »Ihr Fehler ist die 
si grofc Gastlichkeit. Bei den jährlichen Ausstellungen, 
wo Industrie Und Mann (bei den Rennen) ihr Bestes im 
festlichen Rahmen hergaben, trat eine Nachsichtigkeit 
und ein kritikloses Loben über den grünen Klee ein,'als 
ob es sich um Wohltätigkeitsvorstellungen handelte. So 
liebenswürdig und menschlich verständlich auch dieser 
Zug im einzelnen ist, so ist er, zum System erhoben, 
geradezu verderblich geworden.« 

IN DEUTSCHLAND wurd-n jetzt im Ministerium 
des Innern die Grundsätze zu einer reichsgesetzlichen 
Regelung der Luftschiffahrt aufgestellt. In nächster Zeit 
sollen nun noch Sachverständige, namentlich Praktiker, 
gehört werden, so dafl dann die Aufstellung eines end¬ 
gültigen Gesetzentwurfes beginnen kann, dessen allgemein 
gehaltene Bestimmungen ähnlich wie bei der reichsgesetz¬ 
lichen Regelung des Kraftfahrwesens durch Ausführungs¬ 
bestimmungen des Bundesrates ergänzt werden sollen. 
Aufler der Festlegung des Luftschiffahrtsrechtes in poli¬ 
zeilicher und gewerblicher Beziehung wird voraussicht¬ 
lich in dem Gesetzentwurf auch die Haftpflichtfrage be- 
rücksir.ht werden, da die Bestimmungen des Bürgerlichen 
Gesetzbuches der Luflschiffahrt nicht genügend Rech¬ 
nung tragen. Man erwartet bei dieser Gelegenheit auch 
reichsgesetzliche Bestimmungen über das Überfliegen von 
Festungen. 

GEGEN DEN GRAFEN ZEPPELIN ist, wje der 
»Berliner Lokalanzeiger« berichtet, kürzlich von einer 
Firma in Eidelstedt eine Entschädigungsklage auf Zahlung 
von 760 M. angestrengt worden aus folgendem Grunde: 
Beim Überfliegen einer der erwähnten Firma gehöligen 
Weide durch das in Hamburg stationierte Luftschiff 
»Z. III» scheute ein Pferd und wurde so erheblich“ver- 
letzt, dafl es getötet werden muflte. Die Firma verlangte 
nun Schadenersatz für den durch das Geräusch des Luft¬ 
schiffes verursachten Schaden mit der Begründung, dafl 
der Führer des Luftschiffes »es an der nötigen Vorsicht 
habe fehlen lassen». Die-Klage wurde aber: von. dem 
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Landgericht Altona kostenpflichtig abgewiesen unter Hin¬ 
weis anf die Feststellung, dafl Graf Zeppelin, der an dem 
betreffenden Tage die Fährang des Luftschiffes selber in 
Händen hatte, wie immer während der Fahrt alle erdenk¬ 
liche Vorsicht angewendet habe. 

IN B&THENY bei Reims stürzte am 21. November 
der wohlbekannte französische Aviatiker Frey ans 60 m 
Höhe ab und erschlag sich. Andrü Frey zählte erst 
2$ Jahre. Er war jung vermählt; seine Frau war Augen¬ 
zeugin seines Todessturzes. In Bütheny genügte jetzt Frey 
gerade seinen Militärpflichten als Reservist. Er stieg — 
wie man berichtet — an dem genannten Tage mit einem 
lOOpferdigen Apparat auf, den ihm Bielovncic geliehen 
hatte. Das Unglück soll sich nach Angabe des letztge¬ 
nannten Fliegers so abgespielt haben, .dafl ein Windstofl 
den Apparat erfaflte und dieser, weil Frey ihn nicht mehr 
anfrichten konnte, vornüber kippte. Einer andern Version 
snfolge soll der rechte Flügel des Eindeckers in der Luft 
abgebrochen sein. Frey wurde noch lebend ins Garnisons- 
spital gebracht. Dort verschied er. 

ZWEI ZIEL WURFPREISE aus dem von Michelin 
gestifteten Fond* schreibt die asiatische Kommission des 
Aüro-Clnb de France für 1913 aus, und zwar — wie im 
Jahre 1912 — im Betrage von 76 000 Francs. Der erste 
Wettbewerb, für den insgesamt 60.000 Francs ausgeworfen 
sind, soll in der Zeit vom 1. April bis 16. September 1918 
auf verschiedenen französischen Flugfeldern stattfindeu. 
Die Hanptbedingungen sind folgende: Die Flüge haben 
in einer Höhe von mindestens 200 m zu erfolgen, die 
Bomben müssen ein Gewicht von 7 kg haben und inner¬ 
halb eines Kreises von 10 ns Halbmesser placiert werden. 
Die Gesamtsumme von 60.000 Francs wird auf sechs 
Preise verteilt, die zwischen 30.000 Francs und 2000 Francs 
schwanken. Der zweite Wettbewerb soll nach dem 
16. September 1913 veranstaltet werden. Die hierfür aus- 
genetzten 26.000 Francs werden auf vier Preise ver¬ 
teilt. Die Bewerber haben in einer Höhe von min¬ 
destens 1000 m zu fliegen und Projektile von 22 kg 
Gewicht in einen Kreis zu werfen, dessen Radius 25 m 
beträgt. 

DEPERDUSSIN bat im Pariser Aüro-Salon einen 
jener Apparate ausgestellt, die sich der kompakten ein¬ 
fachsten Form am meisten nähein. Man kennt die 
Deperdussin-Maschinen sehr wohl von der Militärkonkur- 
tens her, dann von den verschiedenen Schnelligkeits- 
rekords sowie von dem Erfolg beim Gordon-Bennett- 
fliegen in Chicago. Das sehr einfache Chassis und der 
konische Rumpf sind aus geklebtem Holz und Leinen. 
Die Körperwand ist aus drei zusammengeklebten und 
hydraulisch geprellten Holzblättem gefertigt und innen 
wie auflen mit Leinen beklebt nnd gefirniflt. Sie ist nur 
4 mm stark, dabei so fest, dafl der Körper keiner inneren 
Stützen bedarf und deshalb leichter ist als alle Gestelle 
anderer Systeme. Das durch dieses Verfahren gewonnene 
Gewicht und die durch die Form erzielte Verringerung 
des Stimwiderstandes sollen die Verkleinerung der tra¬ 
genden Oberfläche ansgleichen, und man rühmt der Ma¬ 
schine gutes Schwebevermögen nach. Der Apparat ist 
sehr kurz, er bildet stehend mit dem Erdboden einen 
Winkel von 30 Grad. 

IN DER STREITSACHE zwischen der Berliner 
Flugplatzgesellscbaft und Louis Blüriot, die schon seit 
1909 spielt, fand, wie der «Berliner Lokalanzeigera be¬ 
richtet; am 16. November abermals Termin vor der 
7. Zivilkammer des Landgerichts Frankfurt a. M. statt. 
Die Berliner Flngplatzgesellschaft hat Blüriot, der am 26. 
und 27. September 1909 in Johannisthal Flüge ausführte, 
für den ersten Tag 20.000 M. vergütet. Die Gesellschaft 
forderte später die 20.000 M. zurück, weil Blüriot angeb¬ 
lich nicht sportmäflig und nicht in Konkurrenz geflogen 
seL Ferner forderte die Gesellschaft Entschädigung, wo¬ 
durch sich die Streitsumme auf insgesamt 40.000 M. 
erhöhte, Bliriot beantragte Abweisung und forderte in 


der Widerklage das Honorar für den zweiten Tag von 
20.000 M. sowie Kosten für den Transport seiner Apparate 
in der Höhe von 873 M. Der gegnerische Anwalt blieb 
dabei, dafl Bläriot nach dem Wortlaut des Vertrages die 
Verpflichtung eingegangen sei, sich an den Konkurrenzen 
zu beteiligen, was er nicht getan habe. Deshalb könne 
man die irrtümlich gezahlten 20.000 M. für den ersten 
Tag zurückfordern. Das Gericht beschlofl, das Urteil am 
12. Dezember zu verkünden. 

KAPITÄN LEUTNANT F. W. KAISER, ein 
wohlbekannter deutscher Luftschiffsportsman, hielt am 
15. November auf Veranlassung des Reichsflugvereins 
im Berliner Künstlerhause einen interessanten Vortrag. 
Nach einem kurzen Überblick der Jahre 1903 bis 1911 
wandte sich der Vortragende zum Jahre 1912, das den 
erweiterten Ausbau und die Vervollkommnung des mili¬ 
tärischen Flugzeuges für Armee und Marine gebracht 
hat. Auf die Erfolge der jungen Flugkunst werden zwei 
Forscher, Frobenius und Dr. Moskowski, ihre geplanten 
neuen Expeditionen aufbauen und sich mit Hilfe des 
Flugzeuges zuerst das erforderliche Kartenmaterial der 
bisher unerforschten Gebiete Afrikas und Neu-Guineas 
verschaffen, denn gerade auf dem Gebiete der Landesauf¬ 
nahme kann das Flugzeug heute schon Hervorragendes 
leisten. Den Hanptteil seiner Ausführungen widmete 
Kapitänleutnant Kaiser der gesamten Organisation und 
dem Fortschritt propagandistischer Erfolge sowie den 
noch zu erfüllenden sozialen Aufgaben auf dem Gebiete 
des Flugwesens. Er gab an der Hand des bisher E- - 
reichten einen interessanten Ausblick auf das Jahr 1913 
und bezeichnete als gröflten Erfolg des Jahres 1912 das 
militärische Lnftfahrerfürsorgegesetz und die durch die 
Reichsfliegerstiftung geschaffene Fürsorge für die Zivil¬ 
flieger. Die angeregte amtliche Abnahme von Flugzeugen 
werde auch, ohne einen gesunden Fortschritt zu hemmen, 
dem Fliegerberuf ein erhöhtes Mafl von Sicherheit geben. 
An den vielseitigen und fesselnden Vortrag schlossen sich 
Vorführungen kinematographischer Aufnahmeh aus den 
etzten Jahren. 

DIE FLUGMOTOREN, die im heurigen Pariser 
A£ro-Salon ausgestellt waren, lassen sich in folgender 
Gruppierung am besten übersehen: a) Motoren mit vier 
oder sechs wassergekühlten, vertikal stehenden Zylindern, 
gleich den Automobilmotoren, 1. Vierzylinder: Cläment- 
Bayard, Chenu, Clerget, Labor-Aviation, Rossel-Aviatik; 
2 Sechszylinder: Clüment- Bayard, Chenu, Dansette- 

Gillet, Laviator. — b) Motoren mit Zylindern in V-Form: 
Renault (4, 8 und 12 Zylinder), luftgekühlt; De Dion- 
Bouton (8 Zylinder) luftgekühlt; Panhard - Levassor 
(8 Zylinder), luftgekühlt; Laviator (8 Zylinder), wasser¬ 
gekühlt; Clerget (8 Zylinder), wassergekühlt. — e) Ro¬ 
tationsmotoren, alle luftgekühlt: Gnome (7 und 14 
Zylinder); Le Rhöne (7, 9, 14 nnd 18 Zylinder), Rossel- 
Peugeot (7 Zylinder); Verdet (7 Zylinder); Siva (8 Zy¬ 
linder) ; Burlat (8 und 16 Zylinder); Laviator (6 Zylinder); 
Clerget (7 Zylinder). — d) Motoren mit feststehenden 
Zylindern io Sternform: Anzani (3, 6 und 10 Zylinder), 
luftgekühlt; Salmson Canton-Unn6 (7 und 9 Zylinder), 
wassergekühlt; R. Esnault-Pelterie (7 Zylinder). — 
e) Motoren mit horizontal einander gegenüberliegenden 
Motoren: Nienport (2 Zylinder), luftgekühlt. — f) Mo¬ 
toren mit kreuzförmig gestellten Zylindern: Favata (7, 8 
und 16 Zylinder), luftgekühlt; Bertin (4 und 8 Zylinder), 
luftgekühlt. — g) Spezialmotoren in diversen Aus 
führungen. — Die Pferdestärke dieser Motoren bewegt 
sich zwischen 25 und 300 H. P., die normale Touren¬ 
zahl zwischen 1000 nnd 1500 pro Minute, das Gewicht 
beträgt bei den schwächeren Motoren ungefähr T76 bis 
2 kg pro Pferdekraft, ist aber bei sehr starken Motoren 
geringer, nicht einmal 1 kg beim 160 H. P.-Gnöme- 
Rotationsmotor. 

IN DER SCHWEIZ können sich die Flugplätze 
nicht recht halten. In einer Meldung der Berliner «Allg. 
Autom.-Ztg.« wird dies nuf den Umstand zurückgeführt, 
dafl die schweizerische Heeresverwaltung dem Flugwesen 
wenig Interesse entgegenbringe. Vor kurzem «hat sich die 
Flngplatzgesellschaft von Viry aufgelöst, die allerdings 
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negiert werden toll. Die heutigen Leistangen der Aviatik 
seien als Marksteine auf dem Wege zu einem neuen 
Flagmaschinenzeitalter aufzufassen und in diesem Um¬ 
stande liege ihre große Bedeutung. Eine Reihe präch¬ 
tiger Lichtbilder zeigen die gewaltigen Flüge der letzten 
Jahre und führen die zahlreichen Verwendungsformen 
des Drachenfliegers vor. Den Gipfelpunkt der bisherigen 
Errungenschaften stellt nach Ansicht des Vortragenden 
der Hydroplan dar. Von ihm erwartet der Vortragende 
schon in absehbarer Zukunft einen einschneidenden Ein¬ 
fluß auf die Gestaltung eines künftigen See- und Küsten- 
kriegts. Aus dem nnn folgenden Kapitel über die mili¬ 
tärische Flugtechnik sprach eindringlich die Mahnung, 
die längsterwiesene Brauchtiarkeit des Flugapparates für 
militärische Zwecke gebührend zu beachten. Schon ein 
einziges kleines Versäumnis könne für die Armee im 
Ernstfälle von den schwersten Folgen begleitet sein. Der 
Redner erörterte die Möglichkeiten 'der Schaffung von 
gepanzerten Luftfahrzeugen und führte dann ans, dafl das 
schrecklichste aller je entstehenden Kriegsmittel eben¬ 
falls flugtechnischer Natur sein dürfte, nämlich das Luft¬ 
torpedo. Nach Art des bekannten Fernlenkbootes mittels 
elektrischer Wellen geleitet, werde der Feind diesen ver¬ 
derbenbringenden Militäraeroplan nach der Karte über 
jene Objekte dirigieren, die der Vernichtung geweiht 
sind. Im Bilde führte der Vortragende schließlich eine 
Znkunftsluftreise von Wiener-Neustadt über Wien und 
Korneuburg vor nnd die prachtvollen Aufnahmen, die 
aus einem 2200 m hoch fliegenden Aeroplan lurch den 
Militärpilolen Leutnant Cejnek gemacht wurden, fanden 
den lebhaften Beifall des Auditoriums. Das Schlußwort 
klang in einen kräftigen Appell aus, die heimische 
Fliegekunst nach besten Kräften werktätig zu unterstützen 
und dadurch auch unserem Vaterlande eine flagtechnische 
Zukunft sicherznstellen. Dem Vortrage wohnten n. a. bei: 
der Eisenbahnminister Baron Foister, Fürst Dietrichstein, 
der Rektor der Technik Professor Emil Müller, , die 
O fiziere der k. u. k. Luftschifferabteilung, Reichsrats- 
abgeordneter Denk, kaiserlicher Rat Beschorner, Baron 
Pl ungen, Oberst Snchomel etc 

DER REICHSFLUG-VEREIN in Berlin hielt am 
21. November eine außerordentliche Hauptversammlung 
ab. Der Gegenstand der Beratung war ein für den Verein 
sehr wichtiger; es sollte nämlich Stellung genommen 
werden zu der Stuttgarter Tagung des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes, bei der, wie bekannt, Beschlüsse von 
besonders für den Reichsflug-Verein vitaler Bedeutung 
gefaßt worden sind. Die Verhandlnngen leitete der Prä¬ 
sident Ezzellenz Merten. Ferner waren vom Vorstande 
anwesend die Herren Dr Huth, Professor Dr. Major von 
Parseval, Rechtsanwalt Kelk, E. von Gorrissen, Verlags- 
buchbändler Schmidt, Reg.-Baum. Buschbaum u. s. w 
Auch der Generalsekretär des Deutschen Luftfahrer-Ver¬ 
bandes Oberleutnant z. S. Rasch war inolfiziell erschienen. 
Über den Gang der Beratungen berichtet »B. Z. a. Mittag« 
wie folgt: «Ezzellenz Merten gab einleitend eine Dar¬ 
stellung der Sachlage. Der Reichsflag-Verein, dem bisher 
die Möglichkeit der Gründung von Ortsgruppen in ganz 
Deutschland möglich gewesen, sei nun auf Berlin und 
Brandenburg beschränkt. Freilich habe der Luftfahrertag 
in Anerkennung der schwierigen Lage dem Verein ge¬ 
stattet, sich bis auf weiteres mit seinen bisherigen Orts¬ 
gruppen zu kartellieren. Einzelmitglieder im ganzen 
Reiche zu haben, sei dem Verein natürlich freigestellt. 
Fallen nun die Ortsgruppen weg, so bleiben dem Verein 
zirka 1000 Mitglieder. Es fragt sich nun: Was soll der 
Reichsflug-Verein in dieser Situation tun? Soll er im 
Luftfahrer-Verband verbleiben oder soll er aastreten? 
Bleibt er im Verbände, so bleibt ihm die Wahl, als luft¬ 
fahrtreibender Verein oder als Wissenschaft lich-tecbnischer 
sich zu gerieren. Im ersteren Falle behält er alle Rechte, 
im letzteren würde ihm jede Möglichkeit zu weiterer Be¬ 
tätigung auf flugsportlichem Gebiet abgesebnitten, er habe 
dafür das Recht, eine eigene Zeitschrift heransgeben zu 
dürfen. Gleichfalls völlig lahmgelegt wäre der Verein im 
Falle des Austritts aus dem Verbände,-der ja als einzige 
laftzpoitliche Behörde in Deutschland auch international 
anerkannt 1 ' ist. FreHiCh spiele auch die finanzielle Seite 


eine große Rolle, denn das Verbleiben im Verband 
fordere erhebliche Ausgaben. In der Debatte zeigte es 
sieb, daß ein großer Teil der anwesenden Mitglieder für 
das Verbleiben im Verbände war, doch kam kein Beschluß 
zu stände. Es wurde vielmehr eine außer dem Vorstande 
aus 13 Mitgliedern bestehende Kommission gewählt, die 
sich mit der Frage za beschäftigen haben wird. Eine 
hauptsächliche Ursache der Vertagung der Beschlüsse 
war, daß der Wortlaut der neuen Satzungen des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes noch nicht im Drucke vorlag. Die 
Kommission soll nun einer in zirka vier bis sechs Wochen 
stattfindendeo Hauptversammlung Bericht erstatten, die 
dann endgültige Beschlüsse fassen wird. Sodann wurden noch 
einige Ergänzungswahlen in den Vorstand vorgenommen. 
Für die ausscheidenden Schriftführer Kapitän z. S. von 
Pustau und Kapitänleutnant Kaiser worden gewählt di^ 
Herren Ziechmann und Rechtsanwalt Wendt, als Bei¬ 
sitzer für Dr. Beudemann, der wegen Arbeitsüberbürdung 
sein Amt niedergelegt hat, Redakteur Bernius. In die 
technische Kommission wählte man den Flieger Dr. Lis- 
sauer und zum zweiten Vorsitzenden den Flngzeugführer- 
gruppe wurde Leutnant a. D. Krüger an Stelle des aus¬ 
scheidenden Hauptmanns Blattmann gewählt.« 

IN ENGLAND scheint man sich sehr vor den 
deutschen Luftschiffe™ zu fürchten. Denn nur so können 
wohl jene Märchen von geheimnisvollen nächtlichen 
Fahrten fremder Luftschiffe über englische Küsten er¬ 
klärt werden, welche sich hie und da im Inselreich ver¬ 
breiten. Jetzt soll wieder so ein geheimnisvolles Luft¬ 
schiff beobachtet worden sein, und zwar am späten Abend 
des 14. Oktober über der Gegend von Sheerness. Ver¬ 
schiedene Blätter berichteten sehr ernsthaft über die 
Sache, und sogar «Fachkreise« sollen der Märe Glauben 
schenken und sich in allerlei Vermutungen über das Luft¬ 
schiff ergeben. Daß das gespenstische Fahrzeug ein 
«Zeppelin« war, ist nach den englischen Blättern eine aus¬ 
gemachte Sache. Ein Marineoffizier in Sheerness soll den 
Zeitungsreportern mitgeteilt haben, daß das Sammen des 
Luftschiffes zuerst in Eastchnreh vernommen wurde, wo 
das königliche Flagkorps eine Station hat. Die Offiziere 
sahen weit entfernt am Horizont ein dunkles Ding, das 
sich schnell näherte. Erst glaubte man, es sei ein britisches 
Luftschiff, das seinen Weg verloren habe und zu landen 
wünschte, es wurden deshalb bunte Lichter und Raketen 
entzündet, um ihm den Weg nach dem Flugfelde von 
Eastchurch zu weisen, aber das Luftschiff nahm keine Notiz 
von diesen gastfreundlichen Beweisen, sondern verschwand 
in der Ferne. Die Offiziere in Eastchurch stellten sofort 
eine Umfrage bei allen englischen Flugstationen an und 
kamen, wie der «Daily Mirror« versichert, zu der Über¬ 
zeugung, daß es nur ein deutsches Luftschiff gewesen sein 
kann. Der Gewährsmann des Blattes erklärt, daß ein 
solcher Besuch eines deutschen Luftschiffes ohne vorherige 
Ankündigung einer feindlichen Handlung gleich er¬ 
achtet werden müsse. Indessen wird zngestanden, 
daß das fremde Luftschiff keine Scheinwerfer mit sich 
führte und also wohl nicht die Absicht hatte, zu spionieren. 
Am 18. November war das mysteriöse Luftschiff gar 
Gegenstand einer Interpellation im englischen Unterhaus. 
Der Unionist W. Joynson-Hicks stellte die Anfrage, ob 
der Kriegsminister Seely über den Flug eines Zeppelin- 
Luftschiffes über Sheerness am 14. Oktober Informationen 
geben könne. Der Kriegsminister erwiderte, daß er sich 
an die Admiralität gewendet habe, ein definitiver und 
formeller Bericht jedoch noch nicht eingegangen sei. Auf 
eine weitere von Joynson-Hicks gestellte Frage, ob die 
Admiralität in der Angelegenheit von Sheerness einen 
Bericht erhalten habe, erwiderte der Erste Lord der 
Admiralität Churchill, er wisse nichts davon, doch würden 
Nachforschungen angestellt werden. — Eines der ge¬ 
spenstersehenden englischen Blätter ging so weit, zu be¬ 
haupten, daß man genau angeben könne, das geheimnis¬ 
volle Luftschiff sei ein Zeppelin-Ballon gewesen. Vor¬ 
sichtige Nachfragen in Deutschland und an anderen Stellen 
— so sagt das Blatt — zeigen, daß in der Nacht ein 
Zeppelin sich in der Luft befand und in der Richtung 
nach England flog, und diejenigen, die den Unterschied 
zwischen den Geräuschen der verschiedenen Motoren 
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kennen, erklSren, daß das Geräusch deutlich als das den 
deutschen Luftschiffen charakteristische erkannt wurde. 
Es sei daher angebracht, daß das Auswärtige Amt bei 
der deutschen Regierung aofrage und um Aufklärung er¬ 
suche. Der Sachverständige der «Daily News« weiß sogar 
noch mehr. Er meint, daß es sich um das Luftschiff 
»L. 1« gehandelt haben dürfte, das erst kürzlich von der 
deutschen Admiralität angekauft wurde und am 13. und 
14. Oktober den 31 Stunden-Flug von Friedrichshafen nach 
Johannisthal ausfühlte. — Am 21. November veröffent¬ 
lichte die «Daily Mail« folgendes Telegramm, das ihr 
vom Grafen Zeppelin aus Friedrichshafen zugegangen ist : 
«Friedrichshafen, Mittwoch abends. Eines meiner Luft¬ 
schiffe hat sich der englischen Küste in der Nacht zum 
14. Oktober nicht genähert. Graf Zeppelin.« 

Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs und In¬ 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien. Vif. 
Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 1. November 1912, Einspruchsfrist bis 
1. Januar 1913. 

Kl. 77 d. Moris Kalaba, Buchbinder in New Rö¬ 
chelte, V. St. A. — Fallschutzvorrichtung für Flugzeuge 
in Form von aufblähbaren, gleichzeitig als Tragflächen 
dienenden Gaszellen: die Gaszellen sind nach Art eines 
Blasebalges eingerichtet. 

Kl. 77 d. Ralf Kornmann, Ingenieur in Berlin. — 
Holzpropeller mit gegen die Schubrichtung hin konvex 
gekrümmten Flügeln: die den Propeller bildenden, mit 
den Stoßflächen in üblicher Weise quer zur Achse ange¬ 
ordneten Einzelblätter selbst sind gemäß der Flügel¬ 
krümmung gebogen. 

Kl. 77 d. Jakob Löhner & Comp, in Wien. — Fahr¬ 
gestell für Flugmaschinen, bei welchem die Laufräder 
gegen das Gestell durch federnde Gelenkdreiecke abge- 
stützt sind: die Druckstange des Gelenkdreieckes durch¬ 


setzt in dessen oberer Ecke einen Kugelzapfen ohne seit¬ 
lichen Spielraum, der durch eine am Gestell fest ange¬ 
ordnete Kugelschale umfaßt wird. 

Deutschlan d. 

Ausgelegt am 31. Oktober 1912, Einspruchsfrist bis 
31. Dezember 1912. 

Kl. 77 h. Jakob Haw und Artur Siuer, Trier. — 
Propeller, insbesondere lür Luftfahrzeuge 

Kl. 77 A. Edmund Kikut, Berlin, Kloprtockstraße 54. 

— Flugzeug mit hintereinanderliegenden Trtgflichen, von 
denen die vordere einen höheren Flugwinkel einnimmt 
als die hintere. 

Dr. Jakob Ludwig, Bonn, Meckenheimerstraße 45. 

— Wendeflügelrad für Luftfahrzeuge. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Walter Ackermann, Köpenick, Kurfürstenallee 7. 

— Mit Motorsteuerung kombinierte Steuersäule für Flug - 
fahrzeuge. 

Josef Junius Tanner, Clover, V. St A. — Vorrich¬ 
tung zum Entfalten von Fallschirmen. 


BRIEFKASTEN. 

P. v. K in B. — Der torpedoartige Flugapparat 
von d’Artois, welcher im heurigen Pariser aeronautischen 
Salon ausgestellt war, ist noch nicht erprobt worden. 

»RUSKIN« in L. — Der französische Marine¬ 
offizier Conneau gewann unter dem Pseudonym »Beau- 
raont« bei dem westeuropäischen Rundflug 1911 als Erst¬ 
klassifizierter den Betrag von 160.955 Francs. 

BARON G. in K. — Wilfrid de Fonvielle, der 
Nestor der Luftschiffer der gesamten Welt, der sich, wie 
seine häufigen Artikel in unserem Blatte erweisen, noch 
immer der vollsten geistigen Regsamkeit erfreut und 
noch am 31. Oktober 1902 als Sechsundsiebzigjähriger 
eine wissenschaftliche Ballonfahrt unternommen hat, steht 
derzeit schon im 86. Lebensjahre. 


Niederösterreichische 

Landes Versicherungs-Anstalten. 

Im Iattruie dar dea Versicherungsschutzes bedürftigen Bevölkerung Ut das 
Land NledsrOsterreloh mit relohen Garantiemitteln au|eitatUtt Ver¬ 
sicherung* - Anstalten mit folgendem Wirkungskreise Ins I«eben gerufen, 

und zwar: 

I a|k|i|a j Dnnlnn Versicherungen In ganz Cislelthanlen enf du Leben des Measehen In den verschiedensten 
I Lw II O II O" UnO tiBnlBVI* Kombinationen, ein: Todesfall-, Erlebens*, Anssteaer* nnd Renten v erelehernngen 
Varftlfthlferimflftfinatalt * sowie Voiksv**rslchernngeo (letztere euch ohne irmillehe Untenaehang; vortellhBlteote 
TOI 9IUIIOI uiiyoaiioian • Alters-lDvalldltjitiiversicberuDg durch zwanglose Einlegen In der SohtlonBonleaeparh neee; 

n. Br&VIflfSChfl dI 0 n y^d^riBgea gegen Feuerscbftden en Gebinden, Mobilien nnd fsldfltifclmi 

Versicherungsanstalt: 

m. Hage I-Versicherungs- versichert gegen Verluste, welche sei der Beschädigung oder Ternlebtnng der Boden- 
ftnBt&lt * erseognlsse voo in Nlederösterreloh gelegenen Grundstücken da roh Hegel tat e t eb en ; 

VI 0 ll “ VBrSiChBrUnQS* versiohert gegen Verluste, welebe Vlehbeslteer en Ihrem In MedevSetennAet ein* 
anBtalt gestellten Binder-, beelebungswelse Pferdebestende erleiden sollten; 

T Unfall- und Haftpflicht* siuui-, soiieku« «>d H*npai«ht- ¥■*- 

‘ Versicherungsanstalt: i.iiu«g«ah*den-vemi«h«r»Bt.». 

Neu eingeführt: Wosserleitungssohäden-Versioherung. 

Meebentgllebe Anfregen sind en riohtea en die oledarGsterr. Landes-Unfall- nnd Haftpflicht •Verslehernngnanetnlt. 

TsrHoherungsbedingungen günstig. Prümien billig. Unbedingte Sicherheit durch San 
Charakter der Anstalten als „ÖFFENTLICHE INSTITUTE“ geboten. 

Sitz der Anstalten: WIEN I. Löwelstrasse 14 und 16. 

Personen, welebe sieb Im Akqnlsldonidienete en betätigeo beabsichtigen, belieben Ihre Adresse bekenntengeben. 
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M. Gandillot sprach bei den Verhandlungen 
der Kommission über gewisse »unerklärliche« Un¬ 
fälle, für die er einen Grund aufgefuoden zu haben 
glaubt. Er ist der Ansicht, daB der Zug der 
Schraube unter gewissen Umständen, die er auch 
erörterte, aufgehoben werden kann, ein Phänomen, 
das er »Vanitraction« nennt und in dessen Ge¬ 
folge sich ähnliche Störungen in der Fortbewegung 
und im Gleichgewicht des Flugapparates einstellen 
sollen, wie bei den Windwirbeln oder bei »Luft¬ 
löchern«. 

Natürlich fehlte unter den Pionieren der 
Sicherheit im Aüroplan auch Alexander Säe nicht, 
der durch seine einschlägigen bedeutenden Studien 
schon wohlbekannt geworden ist. Aus der Fülle 
der Ideen und Vorschläge sei noch der Seiten¬ 
stabilisator von Lep&re genannt. Derselbe reagiert 
auf Druckdifferenzen, welche er an den Tragflächen 
des Flugapparats abnimmt; dabei wird in ent¬ 
sprechendem Grade ein Servomotor betätigt, 
welcher dann die zum Ausgleich nötigen Steuer- 
bewegungen bewirkt. 

Die schönen Bestrebungen für die Sicherheit 
des Flugs werden freilich die Häufigkeit der Un¬ 
fälle nicht sehr bald mindern. 

Die Zeitung »Aurore« suchte kürzlich aus 
dem Todessturz des Fliegers Blanc eine Sen- 
sationsafiäre zu machen. Sie sprach von einem 
»neuen Skandal«. Blanc stürzte nämlich mit einem 
Antoinette-Eindecker ab, als er den Apparat einer 
Übernahmskommission vorführte. In etwa 300 m 
Höhe löste sich e>ne Tragfläche los. Der »Aurore« 
stellt nun fest, daB die Gesellschaft »Antoinette« 
gar nicht mehr existiere und daB es folglich 
rätselhaft erscheinen müsse, wieso dennoch ein 
Apparat dieser Marke geliefert worden sei. Da 
soll sich nun bei Nachforschungen des »Aurore« 
herausgestetlt haben, daB ein in der Liquidations¬ 
masse Vorgefundener Vertrag der Firma mit dem 
Kriegsministerium zu einem bedauerlichen Gebrauch 
verlockt habe. Die Armeeverwaltune wurde auf 
Grund des Vertrages aufgefordert, wie bedungen 
vier Flugapparate von der Firma herstellen zu 
lassen, eine Forderung, die eigentlich in sich 
selbät zusammenfiel, da in dem Atelier der Firma 
kein regelmäBiger Betrieb mehr vorhanden war 
und kein Mensch eine Garantie für die Qualität 
der Apparate übernehmen konnte. Das Ärar hielt 
nun dennoch die vor Jahren gemachte Bestellung 
aufrecht. Die traurige Folge ist nun, wie der 
»Aurore« behauptet, der tragische Unfall Blancs 
gewesen. 

In einer ganz anderen Art als Blancs Todes¬ 
sturz wird jener des Fliegers Arrondel kritisiert. 
Emmanuel Aimä widmet ihm eine interessante 
Betrachtung im »Auto«. Der Fall Arrondels wurde 
durch ein Abgleiten in einer steil genommenen 
Kurve verursacht. Es fragt sich, ob Oberstleutnant 
Renard — seinen oben erwähnten Anschauungen 
gemäB — nicht den Standpunkt einnehmen würde, 
daB hier eines der »überflüssigen Kunststücke« 
vorliege. Aimä meint, die Ursache liege weder in 


der Schwächlichkeit des Apparats, noch in einem 
Fehler des Führers; an dem Apparat sei ja nichts 
zerbrochen und der Führer habe schon öfters be¬ 
wiesen, daB er die nötige Schulung und Erfahrung 
besitze. Aimä schreibt weiter: 

> Der Aöroplan ist einfach, so wie viele andere 
vor ihm, infolge jener wesentlichen Instabilität ab¬ 
gestürzt, die nicht auf einen Konstruktionsfehler 
zurückzuführen ist, sondern gewissermaßen in 
der Natur der Sache liegt, so daB die Bemühungen, 
sie zu bekämpfen, auf die denkbar größten Schwierig¬ 
keiten stoßen. 

> Was für ein Unterschied zwischen dem künst¬ 
lichen Vogel, der, auf keinerlei automatische Stabilität 
aufgebaut, den Zufälligkeiten der Atmosphäre aus¬ 
geliefert ist, und dem natürlichen Vogel, der dank 
seiner ihm eigenen Stabilität bei keinem Zustand 
der ihn umgebenden Luft herabfällt, außer wenn 
er etwa verwundet istl 

»Der künstliche Vogel ist starr wie ein fossiles 
Wesen, an dem die Gesteinsschichten die Flügel 
konserviert haben. Er ist ein toter Vogel, den 
man dennoch zum Fliegen bringt, wie man es 
schließlich auch mit einem Kleiderkasten machen 
könnte, vorausgesetzt, daB man genügende Kraft 
anwendet. 

»Der natürliche Vogel weist dagegen im größten 
Teil seiner tragenden und steuernden Organe das 
wichtige Merkmal der Stabilität auf; die Enden der 
betreffenden Organe reagieren in anschmiegender 
Weise ganz ohne komplizierten Mechanismus auf 
jede Gleichgewichtsstörung, einfach durch ihre 
Elastizität . . . 

»Die Stabilität des künstlichen Flug Werkes liegt 
in seiner Schnelligkeit, die des natürlichen Vogels 
in der Elastizität... Es ist Zeit für die Flug¬ 
technik, eine getreuere Nachahmung des in der 
Natur gegebenen Vorbildes anzustreben.« 

Aimä erblickt also das Heil in der Elastizität. 
Bei je mehr Autoren man anklopft, destomehr 
verschiedene Ansichten bekommt man zu hören. 

A. Delaunay, ein Marineoffizier, plaidiert in 
der »Revue Aärienne« für die Verwendung der 
Lenkballons in der Marine. Sein Gedankengang 
ist ungefähr dieser. Die Admirale beklagen es 
häufig, daB die unter ihrem Kommando stehenden 
Flotten sozusagen blind seien mangels Aufklärer, 
die schnell genug und fähig wären, auch bei 
schwerem Wetter ihren Aufgaben zu genügen. 
Auch im westlichen Mittelmeer ist man nicht im 
stände, sich über die Bewegungen einer feindlichen 
Flotte rasch und sicher zu informieren. Eine Flotte 
könnte da, wenn sie ein biBchen Glück hat, 
operieren, ohne daB man davon eine Ahnung hat; 
das hat sich bei Manövern oft genug gezeigt. 

»Welches bessere Erkundungsmittel besitzen 
wir als den Lenkballon?« fragt der Autor. »Bei 
sehr schönem Wetter kann ein »Scout« besten¬ 
falls 30 Knoten (ca. 56 Am) pro Stunde leisten 
— eine Geschwindigkeit, die ein Dirigeable leicht 
einhält. Nimmt man nun einen Wind von 10 m 
pro Sekunde an, der schon einen recht schweren 
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Seegang hervorraft, so wird der »Scout« kaum 
20 Knoten machen und das nicht ohne Risiko. 
Unter den gleichen Umständen würde ein Lenk¬ 
ballon zwar gegen den Wind auch nicht mehr als 
20 Knoten, mit dem Wind aber dafür unter den 
obigen Annahmen 92 km in der Stunde laufen.« 

Der Autor, welcher die mit den großen Luft¬ 
schiffen verbundenen Schwierigkeiten nur wenig 
beachtet, erblickt in den Lenkballons von bedeu¬ 
tender Größe das beste Hilfsmittel, indem er 
einerseits ihre' Schnelligkeit, anderseits ihre Fähig¬ 
keit betrachtet, lange in der Luft zu bleiben. Er 
schätzt die Dienste, die so ein Luftschiff leisten 
kann, viel höher ein als die eines Schiffes von 
3000 bis 4000 /. Auch hebt er den höheren 
Standpunkt des Lenkballons hervor, der die Be¬ 
obachtung begünstige; dazu komme, daß sich ein 
Luftschiff ohne Furcht näher an die feindlichen 
Schiffe heranwagen könne, ohne in ein Gefecht 
verwickelt zu werden. Das Luftschiff habe eigent¬ 
lich nur die feindlichen Aöroplane zu fürchten, 
könne aber seinerseits gegen diese wieder etwas 
unternehmen, indem es nämlich auf die ae-oplan- 
tragenden Schiffe Bomben fallen ließe. Davon, daß 
jedes Panzerschiff mit Flugmaschinen ausgerüstet 
werde, wie es sich die englische Marine erträume, 
sei man noch allzuweit entfernt. 

Die Argumentationen des Verfassers sind, 
wie man sieht, etwas einseitig; sie regen eigent¬ 
lich bloß eine interessante Frage an und man 
darf nicht vergessen, daß es eben eine Frage ist. 
Die Praxis wird übrigens um so eher Uber der¬ 
artige militärische Probleme Belehrung bringen, 
als man an sie ja in neuerer Zeit mit Feuereifer 
heran geht. 


VON STUTTGART NACH RUSSLAND. 

Von Ingenieur F. ff. Lthnert. 

Deutschland, der siegende Staat in der Gordon 
Bennett-Wettfahrt von 1911, die bekanntlich in Nord¬ 
amerika ausgetragen wurde, hatte 1912 dieses 
internationale Ballonwetlfliegen zu veranstalten. Die 
Bedingungen für die vom jeweils gewinnenden 
Staat auszuschreibende internationale Weitfahrt, an 
der sich jeder Staat mit höchstens drei Ballons 
beteiligen kann, sind zur Genüge bekannt, so daß 
ich nur noch zu erwähnen biauche, daß die Weit¬ 
fahrt mit den größten Ballons ausgetragen wird, 
die man für sportliche Zwecke benutzt, nämlich 
mit Ballons, die 2200 m 9 Gas fassen. 

Österreich war bereits am Bennett-Rennen der 
Freiballons im Jahre 1909 mit dem Ballon »Austria« 
unter Führung von Dr. Anton Schiein beteiligt. 
Im Jahre 1912 wurden drei Ballons genannt, und 
zwar »Astarte« (Führer E. C. von Sigmundt), 
»Frankfurt« (Führer Ingenieur Lehnert), »Busley« 
(Führer Hauptmann Franz Manosbarth). Weitere 
acht Staaten tneldeten noch 19 Ballons, so daß 
im ganzen 22 Ballons das Rennen bestreiten sollten. 
Znm Start erschienen jedoch nur 20 Ballons, denn 


Deutschland und die Vereinigten Staaten von Nord¬ 
amerika mußten je auf einen ihrer Teilnehmer ver¬ 
zichten. Der Deutsche Luftfahrer-Verband hatte 
nicht genügend Ersatzfilhrer genannt, so daß für 
den wenige Tage vor dem Rennen verunglückten 
Verteidiger des Preises, den Ingenieur Hans Gericke, 
kein Ersatzmann vorhanden war, und den Ameri¬ 
kanern ging ein Teilnehmer dadurch verloren, daß 
ihr Ballon »Kansas C'ty II« beim Füllen zerriß. 
Genau wie im Jahre 1908 der Ballon »Conq leror«, 
der bekanntlich kurz nach dem Start infolge Zer¬ 
reißen des Ballonstoffes abstürzte, war auch dieser 
Ballon wieder aus einem Material gefertigt, das 
man entschieden, selbst bei Wettbewerben, wie es 
das Gordon Bennett-Wettfahren ist, zurückweisen 
sollte. 

Nun zur Veranstaltung selbst und zu meiner 
.Fahrt mit dem Ballon »Frankfurt«. In Stuttgart 
wurden wir mit einer ausgesuchten Liebenswürdig¬ 
keit aufgenommen, man gab uns opulente Mahle, 
zeigte uns die Sehenswürdigkeiten der Stadt durch 
eine Autorundfahrt, führte uns zu einem Pferde¬ 
rennen und sorgte auch für sonstige angenehme 
Unterhaltungen der verschiedensten Art, so daß, 
wollte man sich auch um seine Vorbereitungen für 
die Fahrt selbst kümmern, dazu kaum Zeit blieb. 
Schneller als gewollt, vergingen die Tage. Mit 
einem Male war der 27. Oktober da, an welchem 
von 4 Uhr nachmittags ab die verbleibenden 
20 Konkurrenten in kurzen Zwischenräumen in die 
Luft geschickt wurden. Mein auf das sorgfältigste aus¬ 
gerüsteter, aus der bekannten deutschen Ballon¬ 
fabrik Riedinger, Augsburg, stammender Ballon 
»Frankfurt« wurde um 4 Uhr 48 Minuten nach¬ 
mittags unter den Klängen der österreichischen 
Nationalhymne als zweiter österreichischer und als 
zehnter Ballon überhaupt abgelassen. 

Die Wetterlage bedingte das Aufsuchen größerer 
Höhen, denn erst in etwa 1000 m Höhe war- eine 
kräftige nach Nordost führende Luftstiömung zu 
finden. Bald hatten wir diese Höhe erreicht und 
schon nach wenigen Fahrtstunden konnten wir den 
vierten unserer tiefer fahrenden Konkurrenten Über¬ 
holen. Längere Zeit fuhren wir dann bei herr¬ 
lichem Mondenschein dicht neben dem deutschen 
Ballon > Harburg III«, mit dessen Führer wir uns recht 
gut unterhalten konnten. Unter uns bildeten sich 
dicke Nebelschwaden und besonders die Täler des 
bergigen Terrains waren mit Nebelmassen ange¬ 
füllt Das eigenartig wirkende Licht des Mondes 
beleuchtete dazu die geradezu herrlichen Gegenden 
in Oberfranken und Bjyern. 

Vor Mitternacht noch verdeckte eine voll¬ 
ständig geschlossene Wolkenschicht die Erde und 
erst gegen Morgen konnten wir bei verhältnismäßig 
großer Fahrtgeschwindigkeit die Orientierung an 
den scheinbar eng aneinander liegenden großen 
O ten Nordbayerns und des Vogtlandes — Hof, 
Pläuen, Reichenbach, Zwickau etc — wieder auf- 
nehmen. Eigenartig wirkte hier das vollständige 
Fehlen der Wolken, während über Böhmen eine 
dicke Kumulidecke lagerte, von der sich ab und 
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za Teile, insbesondere in den Gebirgseinschnitten, 
trennten und nach Sachsen, unsere Fahrtrichtung 
direkt kreuzend, hereinfluteten, wo sie sich dann 
bald auflösten. Zu dieser großartigen Natur¬ 
erscheinung noch die hinter dem Wolkenmeer 
emporsteigende, tiefrot erscheinende und alles 
Sichtbare in eine unbeschreibliche Farbenpracht 
tauchende Sonnenscheibe. Fürwahr ein unvergleich¬ 
lich schönes, dem Ballonfahrer vorbehaltenes Natur- 
schautpiel I 

Nun fahren wir dicht am Wohnsitz meines 
Mitfahrers, Herrn Ingenieur Mitscherlich aus Teplitz, 
vorüber, in welchem Orte gleichzeitig der Sitz des 
Deutschen Vereines für Luftfahrt in Böhmen ist, 
für den ich am Gordon Bennett - Rennen teil¬ 
nehme, und kurze Zeit später überqueren wir bei 
Wehlen die Elbe. Links von unserer Fahrtrichtung 
liegt das von Pirna bis Dresden als ein geschlossenes 
Ganses wirkende Httusermeer, unter uns der viel 
gewundene, so gut bekannte Elbslrom; rechts sind 
die herrlichen Felsgebilde der Sächsisch-böhmischen 
Schweiz. Die Sonne bewirkt jetzt ein Steigen des 
Ballons, bald stehen wir in 3000 m Höhe über der 
Wolkendecke und können hier oben zunächst einen 
weit südlich stehenden Konkurrenten und ferner 
das Abfließen der Wolkenmassen nach Westen be¬ 
obachten. Unsere alte Fahrtrichtung einhaltend, 
steuern wir an Löbau und Görlitz vorüber der 
Oder zu, die wir 12 Uhr mittags unweit der Stadt 
Steinau überfliegen. Gegen 3 Uhr nachmittags be¬ 
obachten wir den unsere Fahrtrichtung von Westen 
nach Osten im rechten Winkel kreuzenden, hoch 
über uns treibenden Ballon »Uncle Same, der 
dann, nebenbei bemerkt, etwa 15 Stunden später 
mit uns und in unserer Nähe gelandet ist. Unser 
Fahrzeug halte ich jetzt dicht über der Erde, 
womit ich die unten mehr nach Norden führende 
Windrichtung auszunutzen bezwecke. Es gelingt dies 
auch vorzüglich, denn wir bleiben bei Tag in 
Deutschland und'können bei einbrechender Dunkel¬ 
heit noch westlich von Thorn die Weichsel über¬ 
fliegen. 

Die zweite Nacht gestaltet sich weniger an¬ 
genehm. Wolken verdecken zunächst den Mond. 
Die Erde bleibt dunkel und auch das lustige Nacht¬ 
treiben mit Gesang und Musik, das wir in Sttd- 
deutschland aus hoher Warte genießen konnten, 
fehlt. Nur ab und zu der dumpfe Ton eines 
fahrenden Zuges und das Gekläffe von Hunden 
— sonst ist alles still und Öde. 

Gegen 10 Uhr abends schiebt sich zwischen die 
Erde und uns eine zweite Wolkendecke, die uns 
gleichzeitig durch die obere Wolkendecke hindurch, 
und zwar bis auf 3000 m emporhebt. Hier oben 
sehen wir den bleichen Mond und, an ihm vorüber¬ 
huschend, einzelne nach Süden ziehende Zirrus- 
wölkchen. Nicht lange halten wir uns in dieser 
Höhe, in der die Kälte recht empfindlich fühlbar 
wird. Der Ballon fällt und gern lasse ich ihn ge¬ 
währen. Bald haben wir die obere Wolkenschicht 
durchstoßen und ich hoffe, der Ballon werde auch 
gleich durch die zweite Decke hindurchfallen. Diese 


Erwartung erfüllt sich jedoch nicht, denn in etwa 
800 m Höhe schwimmt unser Fahrzeug, ab und 
zu den Korb in die Wolken tauchend, auf dem 
unter uns in steter Bewegung befindlichen Wolken¬ 
meer. Selbst ein kräftig einsetzender Regen vermag 
den Ballon nicht zum weiteren Fall zu bewegen. 
Es läßt sich nicht gut behaupten, daß die Situation, 
in der wir uns jetzt befinden und die mit uns ein 
in geringer Entfernung gut sichtbarer zweiter Ballon 
teilt, als angenehm bezeichnet werden kann. 

Endlich, nach etwa zwei Stunden, taucht unser 
Fahrzeug in die überaus kalte antere Wolken- 
Schicht und fällt in ihr ganz langsam nieder. In 
200 m Höhe erst sehen wir die Erde. Das Auge 
gewöhnt sich sehr schnell an die sonderbare Be¬ 
leuchtung der Erdobei fläche, über die wir mit 
überaus großer Geschwindigkeit bei starkem Schnee¬ 
treiben dahinfliegen. Große, teilweise vereiste Wasser¬ 
flächen, Birkenwälder und Felder, die kaum zu be¬ 
schreibende geometrische Formen zeigen, wechseln in 
schneller Folge. Wir fliegen über dem Zarenreich, 
das mir von verschiedenen früheren Landungen 
in Rußland als sehr gastfrei bekannt ist. Unser 
oft auf liegendes Schleppseil hemmt sehr wenig die 
Fahrtgeschwindigkeit, denn es wirkt auf der ver¬ 
schneiten Erdobeifläche wie eine Schlittenkufe; 
nur dann, wenn die schnelle Fahrt über Wälder 
hinweggeht, merken wir eine Bremswirkung. 

Unsere Fahrtrichtung hat sich, eine Folge 
davon, daß wir uns im Tiefdruckgebiet befinden, 
zu unseren Ungunsten verändert. Trotz Nacht und 
D-Zug-Geschwindigkeit muß ich darum zur Landung 
schreiten. Eine Bahnlinie sowie ein größerer Ort 
beschleunigen den gefaßten Entschluß und nach 
einem Aufstoß des Korbes nehme ich dem braven 
Ballon, der uns 35 1 /, Stunden lang in der Luft 
dahinführte, durch Herausreißen der Reißbahn seine 
Tragfähigkeit. Noch eine Schleiffahrt über der 
haitgefrorenen Erde und zu Ende ist unsere Fahrt. 

Jetzt erst macht sich der Schneesturm so 
recht bemerkbar. Schnell wird über den Korb das 
Verpackungstuch gedeckt, und wie in einem Zelt 
bringen wir den Rest einer Nacht, in der man 
sich zu Haus wohl kaum auf die Straße wagen 
würde, im Freien zu. Am frühen Morgen versuche 
ich menschliche Wesen zu finden. Bald habe ich 
Glück und kurz darauf befinden wir uns in leb¬ 
hafter Unterhaltung. Die Leute sprechen russisch 
und polnisch, wir deutsch; von Verstehen ist auf 
die Art keine Rede, dafür helfen die Zeichen¬ 
sprache und einige flüchtige Skizzen ä la Busch. 
Mehrere Schafspelzfiguren nehmen mich nun mit 
nach dem nächsten etwa eine Stunde entfernten 
Ort, wo jemand »mjezki« (deutsch) sprechen soll. 

Nach mühsamer Wanderung auf vereistem 
Wege bei schneidender Kälte und starkem Schnee¬ 
fall kamen wir endlich dort an, und eher als ich 
dachte, klangen die lieblichen Worte »Kuten 
morken« an mein Ohr. Die vielen Fragen, die ich 
jetzt in »Deutsch« vorgelegt bekam, interessierten 
mich wenig, ich wollte zunächst wissen, wo ich 
war, und dann wollte ich Wagen und Pferde. 
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Endlich erfuhr ich, da0 wir östlich von Rosen- 
owskoye im Gouvernement Witebsk gelandet waren, 
und auch einen Wagen bekam ich, mit dem die 
Fahrt zurück zur Landungsstelle ging. Hinter uns 
mit den typischen russischen Wagep und Troikas 
das halbe Dorf. Das Verpacken verursachte viel 
Mühe, denn Rubel wurden wohl genommen, ge- 
schrien wurde auch dafür, aber herzlich wenig ge¬ 
arbeitet. Gierig fiel man über unseren beiseite ge¬ 
stellten Flaschenvorrat her, in der Annahme, es 
handle sich um den nie verschmähten Wutka. Wie 
enttäuscht aber waren die Gesichter nach jedem 
kräftigen Zuge, als man nur Wasser geschluckt hatte, 
das für unsere Morgentoilette bestimmt und von 
uns nicht aufgebraucht worden war. Die ganze Um¬ 
gebung war inzwischen mobil geworden, und unver- 
geßlch wird uns das überaus malerische Bild der 
buntesten lebenden Kostümsammlung bleiben. Welch 
ein Kontrast zwischen dem Start und der Landung I 
Als endlich nach sehr langer Zeit der Ballon, 
so gut es ging, verpackt und verladen war, sah 
maEcher unserer »Helfer« verwundert auf seine 
unerwartet, durch die ungewollte Berührung mit 
dem ganz nassen Ballonstoff, sauber gewordenen 
Finger, die, als scheue man sich davor, schnell 
wieder in die muffartig zur Verwendung kom¬ 
menden Ärmel der Pelzmäntel gesteckt wurden. 
Es war bereits Abend, als der Ballon im Zog 
verladen war. Das ganze Dorf hatte zu jener Zeit 
bereits den Lohn der Helfer und den Betrag für 
Flurschäden in flüssigen Stoff umgewandelt, und 
man entsandte oft Sprecher, die noch mehr Rubel 
forderten und eine drohende Haltung nach Ab¬ 
lehnung dieser unberechtigten Forderungen an- 
nahmen. Meine Verhandlungen mit dem Polizei¬ 
meister, dessen Besuch wir noch spät abends bei 
unserem gegen zehn Rubel gastfreien Wirt emp¬ 
fangen durften, nahmen viele Stunden in Anspruch, 
und nur ungern gab er mir sein Einverständnis 
zu unserer Abreise. Nachts 1 Uhr verließen wir 
Rosenowskoye, um auf schnellstem Wege aus 
Rußland herauszukommen. 

Im Zuge trafen wir die Insassen des ameri¬ 
kanischen Ballons »Uncle Sam«, welches Zu¬ 
sammentreffen, so erfreut wir darüber waren, uns 
verderblich werden sollte. In Rieschitza machte 
sich nämlich ein Umsteigen erforderlich und hier 
empfiog uns ein großes Polizeiaufgebot; wir 
wurden zum »Bleiben« eingeladen. Bei der sich 
nun entspinnenden Verhandlung erfuhren wir, daß 
nnr die Amerikaner festgehalten werden sollten, 
die, nebenbei bemerkt, in der Nacht noch unter 
Bedeckung wieder nach ihrem Landungsort zurück¬ 
geschickt wurden, und daß der Polizeimeister in 
uns nur einen guten Fang gemacht hatte, der ihm 
sicher »etwas« einbringen würde. Mein Hinweis 
auf den visierten Paß, der besagt, daß uns die 
Ballonfahrt nach Rußland erlaubt sei, nützte 
nichts. Er erwiderte: »Ja, herein können Sie schon 
fahren, aber hinaus nicht« 

Vier Tage warteten wir nun in einem »Hotel«, 
ständig bewacht — wohl damit uns nichts 


passiere — auf unsere Freilassung. Während dieser 
Zeit konnten wir zunächst feststellen, daß wir 
etwa 1560 km von Stuttgart entfernt gelandet 
waren. Im Nichtstun glichen wir dann beinahe 
der dortigen Bevölkerung. Keinen Menschen sieht 
man dort schnell gehen. Alle scheinen sehr viel 
Zeit zu haben, und allzu gern wird ein Stündchen 
an irgend tiner Straßenecke geplaudert, selbst das 
regnerische Wetter stört dabei nicht. Die Straßen¬ 
reinigung besorgen die Hunde und Krähen und 
nicht zuletzt das zahlreich vorhandene Borsten¬ 
vieh, das im Straßenschlamm mit seinem Rüssel 
nach Delikatessen sucht. Ohne Benutzung eines 
der reizenden kleinen Wägelchen sich als Fremder 
auf die Straße zu wagen, wäre tollkühn, denn nur 
der Eingeborene kennt die Stellen, wo sich unter 
dem Schlamm feste Steine befinden, auf denen 
man einigermaßen gefahrlos dahinwandern kann. 

Die Zeit unserer Haft verkürzten wir mit 
möglichst vielen Besuchen beim Polizeimeister. Ich 
bezweckte damit, ihm durch uns viel Arbeit zu 
verschaffen und seine Ruhe recht oft zu stören, 
damit er selbst trachte, uns Ruhestörer los zu 
werden. Nach vier Tagen kam er endlich selbst mit der 
Botschaft: »Sie dürfen reisen«. Den nächsten Zug 
gleich, der natürlich erst genau in zwanzig 
Stunden abging, wollten wir benutzen und uns 
auch noch während dieser Zeit bemühen, ja nicht 
das lebende Inventar unseres Hotels zu schmälern. 
So gut es die Verhältnisse erlaubten, wurde eine 
Generalreinigung vollzogen und am nächsten 
Morgen früh 6 Uhr bei großer Kälte nach dem 
entfernten Bahnhof gefahren. Dort noch schnell 
ein warmes Getränk und »Adieu Rieschitza 1« 

Fünfzehn Stunden später überschritten wir 
bei Eidtkuhnen die Grenze und trafen dort zu 
unserer größten Freude wieder mit unseren Ameri¬ 
kanern zusammen, die im selben Zuge nach 
Deutschland gefahren waren. Auf der weiteren 
gemeinsamen Fahrt nach Berlin konnten wir 
unsere Erlebnisse austauschen und da erfuhren 
wir, daß wir im Gegensatz zu diesen Herren 
geradezu fürstlich behandelt worden sind. Man 
gestattete ihnen nicht einmal das Wohnen im 
Hotel, sondern an einem Schreibtisch in einer 
Polizeikanzlei mußten sie die Nächte verbringen 
Für deutsche Goldstücke zahlte mau ihnen nur 
den Goldwert nach Gewicht und dergleichen 
mehr. Es ist begreiflich, daß nach einer solchen 
Behandlung harmloser Ballonfahrer die »freien« 
Amerikaner kein Loblied auf Rußland sangen. In 
Berlin trennten sich unsere Wege und wir 
schieden voneinander mit einem herzlichen »Auf 
Wiedersehen« und »Glück ab« für alle ferneren 
Fahrten. 


«Do you think it is possible to make an ainhip 
absolut ely safe?« 

»Sora,« replled the mecbanician. 

»How?« 

»Disable it before it gets a c ha nee to leave the 
ground.» 
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DIE GORDON BENNETT-WETTFAHRT. 

Die in ihrer provisorischen Zusammenstellung bereits 
bekannten Ergebnisse der am 27. Oktober von Stuttgart 
ans tot sich gegangenen Gordon Beonett-Wettfahrt der 
Kngelballon8 sind offiziell durchgeprüft worden. In ihrer 


gültigen Gestalt lauten sie nunmehr wie folgt: 

1. »Picardie» Frankreich.2191 km 

2. »Ille de France« » 2<K)1 » 

3. »Uncle Sam« Amerika . . .ca. 1900 » 

4. »Frankfurt« Österreich . . - 1769 » 

5. »Zürich« Schweiz 1523 » 

6. »Reichsflugverein« Deutschland 1385 » 

7. »Mlnckelers« Belgien .... . 1291 » 

8. »Honeymoon« England . . . . • 1253 » 

9. »Belgica« Belgien ... . . 1182 » 

10. »Andromeda« Italien .... . . 1111 ■ 

11. »Harburg III.« Deutschland . 1110 » 

12. »Biarn« Frankreich. 1055 » 

13. »Helvetia« Schweiz.881 ■ 

14. »BusUy« Österreich.771 » 

15. »Astarte« » 712 » 

16. »Libia« Italien ........ 685 » 

17. »Million Population 

Club« Amerika. 646 • 

18. »Cloulh IV.« Dänemark. 490 » 

19. »Asturia« Italien.185 » 


Ein Protest des Amerikaners Watts, der in dem 
deutschen Ballon »Düsseldorf« aufler Konkurrenz nach 
Ruflland kam, ist abgewiesen worden. 

Es ist einer Formsache wegen noch unentschieden, 
ob die Leistung des Ballons »Frankfurt« offiziell aner¬ 
kannt wird. 


VON DEN DEUTSCHEN LENKBALLONS. 

Der Zeppelin-Ballon »Hansa« unternahm am 23. No¬ 
vember von dem Luftschiffhafen Potsdam ans einen Aus- 
flng nach Halberstadt. Der Aufstieg fand um ’/ 4 12 Uhr 
statt. Ingenieur Dörr leiteie die Fahrt. Ein Reiseteil¬ 
nehmer gibt im »BerL Lokalanz.« folgende Schilderung: 

»Es war ein prächtiges Wetter, nur ein leichter 
Wind benschte. Ein scharfes Klingelzeichen, die Propeller 
begannen zu arbeiten und langsam, kaum merklich für 
den Passagier, hob sich das majestätische Schiff in die 
Lüfte. In einer Höhe von etwa 200—300 m machte sich 
bereits 'ein erheblich starker Luftzng bemerkbar, und 
das Schiff batte durchschnittlich gegen einen Wind von 
7—8 Seknndenmeter anzukämpfen. Verhältnismäflig schnell 
gewöhnt der Passagier sich an das Surren der Propeller, 
die auf der Fahrt meist mit ganzer Kraft arbeiteten. 

»Der Lnftkreuzer nahm seinen Weg fast direkt auf 
Magdeburg. Hart südlich an Geltow vorbei über Kloster 
Lehnin hinweg am Alten Grabower Übungsplatz vorüber 
übeiflogen wir, aus der Richtung von Königsbrück kom¬ 
mend, die alte Festung Magdeburg, die gegen 1 Uhr 
passiert wnrde. Über Oschersleben wurde eine Schleife 
gefahren und dann ging es im flotten Knrs direkt auf 
Halberstadt zn. Die Ruhe und Stetigkeit, mit der der 
Luftkreuzer dahinschwebte, war bewunderungswürdig Wohl 
schien es, als ob die Geschwindigkeit nur eine geringe 
sei, aber an dem Schatten des Luftschiffes, den die Sonne 
zeitweise auf das Land warf, konnten wir erkennen, wie 
aufirrordentlich schnell das Schattenbild über die einzelnen 
Feldparzellen hinhuschte. 

»Gegen 2 Uhr kam Halberstadt in Sicht und je 
mehr sich das Luftschiff der Stadt näherte, je mehr konnte 
man wahinebmen, wie hier die ganze Bevölkerung zu- 
sammengeströmt war, um am ersten Besuch des Luft¬ 
schiffes sich zu erfreuen, der grofle Exerzierplatz war von 
vielen tausenden Menschen umlagert. Auch eine Eskadron 
Kürassiere war zur eventuellen Hilfeleistung neben den 
Mannschaften des 27. Regiments erschienen. Unter brau¬ 
sendem Huna und mit den Klängen »Heil dir im Sieges¬ 


kranz« vollzog sich die Landung flott und glatt Mit 
neuen Passagieren setzte nach einem Aufenfhalt von nur 
wenigen Minuten das Luftschiff die Fahrt in der Richtung 
auf Blankenburg fort, um dann die Rückfahrt nach 
Potsdam anzutreten, wo es gegen 7 Uhr abends nach 
einer infolge der Dunkelheit ziemlich schwierigen Landung 
glücklich in die Halle gebracht werden konnte.« 

Am 5. Dezember unternahm das Passagierluftschiff 
»Hansa« von Potsdam aus eine Spazierfahrt, die eines 
interessanten Landungsversuches wegen erwähnenswert ist. 
Das Luftschiff versuchte nämlich mit Erfolg, sich für eine 
kurze Zeit auf dem Wasserspiegel der Havel hinabzu- 
lassen. 

Das Lnftschiff war von seinem Ausflug über die 
Reichshauptstadt wieder über dem Potsdamer Luftschiff¬ 
hafen eingetroffen und, da günstige Windverhältnisse Vor¬ 
lagen, entschlofl sich Ingenieur Dörr, der die »Hansa« 
steuerte, mit dem Lnftkreuzer ans 200 m Höhe auf den 
Wasserspiegel berabzugleiten. Die Motoren wurden ab¬ 
gestellt und allmählich verlangsamte sich die Rotation 
der Propeller Das Schiff senkte sich und in wenigen 
Minuten berührten die Gondeln den Wasserspiegel, so 
dafl der Ballon, von einem schwachen Wind eine kurze 
Strecke seewärts getrieben, auf der Havel dahinschwamm. 
Dann liefl der Führer die Motoren wieder anlaufen und 
rasch stieg die »Hansa« wieder empor, um dann im Luft- 
schiffhafen zu landen. 

Am 8. Dezember vollführte die »Hansa« abermals 
eine Wasserlandung, und zwar auf dem Templiner See, 
wobei mit günstigem Erfolg versucht wurde, das Luft¬ 
schiff, nachdem es einige Minuten über dem Wasser ge¬ 
harrt hatte, direkt auf Land gleiten zu lassen. Man liefl 
hierzu nur ein Propellerpaar langsam arbeiten und gleich¬ 
zeitig trat das zur Verfügung stehende Motorboot in 
Aktion, durch das das Schiff rückwärts auf das Ufer ge¬ 
zogen wurde. 

Eine sechzehnstündige Dauerfahrt absolvierte das 
Luftschiff Schütte-Lans. Es stieg am 6. Dezember um 
‘,,9 Uhr abends vor seiner Halle in Mannheim auf. An 
Bord des Luftkreuzers befand sich aufler dem Führer 
Kapitän Honald und den Ingenieuren Christians und 
Bleistein der Hauptmann von Jena vom 2. Luftschiffer- 
Bataillon als Vertreter der Reichsmilitärverwaltung, in 
deren Auftrag der Schütte-Lanz die Dauerfahrt von sech¬ 
zehn Stunden machen muflte und als deren Ziel die Luft¬ 
schiffhalle io Biesdorf bestimmt wurde, da die beiden 
Johannis'haler Luftschiffballen durch das Reichsmarine¬ 
luftschiff und das Stollwerck-Luftschiff bereits besetzt sind. 
In flotter Fahrt und mit günstigem Wind trat der 
Schütte-Lanz seine lange Reise an. Vor Mitternacht noch 
wurde er über Frankfurt a. M. beobachtet, von wo er 
sich nach Gotha wendete. Dort kam er gegen 2 Uhr au 
und passierte, obwohl alles für eine Landung vorbereitet 
war, um 2 Uhr 10, ohne niederzugehen, die Gothaer 
Luftschiffhalle in der Richtung von Seeberg, mit dem 
Kurs nach Berlin. Um 12 Uhr mittags erschien der Luft¬ 
kreuzer plötzlich, aus dem Nebel hervortauchend, über 
der Biesdorfer Luftschiffhalle. Da er aber noch keine 
sechzehn Stunden hinter sich hatte, fuhr er, ohne zu 
landen, weiter und erschien um l / a l Uhr über dem Flug¬ 
platz Johannisthal in sehr geringer Höhe, wo bei seinem 
Anblick sofort die Mannschaften des Marineluftschiffer- 
Detachements auf den Platz eilten, um bei einer even¬ 
tuellen Landung behilflich zu sein. Wieder aber fuhr 
der Ballon, ohne niederzugehen, davon, beschrieb eine 
Schleife über Rudow und wandte sich dann über Adlers¬ 
hof wieder nach Biesdorf, wo er dann endlich um 1 Uhr 
glatt landete. Hauptmann von Jena sprach sich sehr be¬ 
friedigend über die Fahrt aus, die besonders am Vor¬ 
mittag sehr schwierig war, da dichter Nebel jede Boden¬ 
aussicht und Orientierung unmöglich machte Nachdem 
das Schütte-Lanz-Luftschiff nochmals in allen Teilen 
nachgesehen worden ist, wird es wahrscheinlich von der 
Militärverwaltnng definitiv abgenommen, die es dann in 
Biesdorf für dauernd stationiert. 

Auf dem Flugplätze Johannisthal gab es am 7. De¬ 
zember für die Nichteingeweihten eine seltsame Über- 
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raschung, die in der »B. Z. a. Mittag« folgendermaßen 
geschildert wird: 

■Wie sonst an schönen Tagen war das Parseval- 
Luftschiff Stollwerck« nm 10 Uhr ans seiner Halle ge¬ 
bracht worden, anscheinend, nm eine harmlose Passagier¬ 
fahrt anzntreten. Alles ist znr Abfahrt bereit, als plötz¬ 
lich ein Anlomobil heranrast, ans dem ein Herr im Reise¬ 
anzug, wild gestikulierend, herauslehnt. Knapp vor dem 
Luftschiff hält das Anto; ehe man recht weif), was ge¬ 
schieht, hat der Fremde seinen Handkoffer in die Gondel 
geworfen and ist selbst hinterdrein gesprungen. Einen 
Aagenblick später gibt Baumeister Hackstädter, der 
Führer des »Stollwerck«, das Kommando ■ Anlüften« und 
leicht schwebt das gelbe Wunder in den Äther 
empor . . . .« 

Die ganze sonderbare Begebenheit wurde verständ¬ 
lich durch die Anwesenheit zweier Kinooperateure einer 
Filmgesellschaft. Es handelte sich um den Beginn einer 
grofizügigen Aufnahme für die Lichtbühne. In einem 
Detektivdrama ist der Held (der Detektiv natürlich) von 
einer Verbrecherbande verhindert worden, einen be¬ 
stimmten Ozeandampfer zu erreichen. Er nimmt nun 
die Verfolgung des Dampfers per Luftschiff auf und tat¬ 
sächlich glückt es ihm, an Bord zu kommen. 

Während der Fahrt, die von Johannisthal nach 
Potsdam führte, waren auch in der Gondel des Parseval- 
Ballons die Kinooperateure tätig. Herr Trautmann, der 
den Detektiv spielte, führte seine Rolle vorzüglich durch. 
Alles an ihm war fiebernde Spannung und ständig schien 
er mit Gebärde und Blick die Mannschaft des Luftschiffes 
zu höchster Eile anzutreiben. 

Bei der Potsdamer Luftschiffhalle wurde ange¬ 
nommen, dafl der Ozeandampfer erreicht sei. Als der 
■Stollwerck« etwa 30 m über der Landungsstelle schwebte, 
warf der Detektiv mit kühnem Griff, das Schleppseil aus 
und begann daran herabzuklettern, während unten bereits 
die Kinoleute wieder bereitstanden, um das halsbreche¬ 
rische Unternehmen auf ihre Filmrollen zu bannen. 

Der Schluß des Bildes wird voraussichtlich in Ham¬ 
burg aasgeführt. An Bord eines Ozeandampfers wird der 
allerletzte Teil der Kletterei wiederholt ; man sieht gerade 
noch, wie der Dfetektiv de» Strick losläflt und auf das 
Verdeck des Dampfers springt. Beide Aufnahmen wurden 
dann im Film vereinigt. Die Aufnahme vom 7. Dezember, 
die unter Leitung des Kinoingenieurs Hans Tiel statt¬ 
fand, war die erste, bei der eine Luftschifiahrt von Anfang 
bis zu Ende in all ihren Einzelheiten kinomatographisch 
festgehalten wurde. 


VOM BALKAN. 

Ober die Verwendung und die Schicksale der 
Flieger in dem Balkankriege hat man bisher Verhältnis- 
mäflig nur spärliche Nachrichten und meist sehr unge¬ 
wisse, ja zum Teil widersprechende Daten erhalten. So 
wurde inbesondere einerseits berichtet, der russische 
Flieger Popow, der in bulgarischen Diensten stand, sei 
mit seinem Aeroplan vor Adrianopel von den Türken 
herunteTgeschossen worden. Anderseits wurde behauptet, 
der Absturz Popows sei unmittelbar beim Auffliegen in¬ 
folge eines Mangels am Apparat und nicht durch eine 
Geschoflwirkung herbeigeführt worden. Als sicher konnte 
nur gelten, daB Popow tot ist. 

Um wenigstens über die Stärkeverhältnisse in den 
Aeroplanflotten der verschiedenen Balkanstaaten ins reine 
zu kommen, verschaffte sich ein französisches Blatt die 
nachfolgende Zusammenstellung, welche allerdings inso- 
ferne mangelhaft ist, als sie nur die dort vorhandenen 
französischen und englischen Apparate berücksichtigt. 
Darnach hätte Bulgarien sieben Blüriot-Eindecker, drei 
Bristol-Eindecker, drei Farman-Zweidecker und zwei 
Sommer-Zweidecker; Serbien: fünf Farman-Zweidecker, 
vier Deperdussin-Eindecker, drei Blüriot-Eindecker, drei 
Bristol-Eindecker und drei Nieuport-Eindecker; Monte¬ 
negro : zwei Nieuport-Eindecker; Griechenland: drei Far- 
man-Eindecker und zwei Nienport-Eindecker. 


Von der Türkei heiflt es in der erwähnten Zu¬ 
sammenstellung : «Angesichts der von den Italienern im 
Tripoliskrieg mit Hilfe der Aeroplane erlangten Erfolge 
entschlossen sich die Türken etwas spät, von diesem 
Kriegsmittel gleichfalls Gebrauch zu machen. Von Leblanc 
wurde in Konstantinopel eine Flugzentrale eingerichtet. 
Acht Bliriot-Eindecker, dann etwa sechs R. E. P.-Ein- 
decker wurden dorthin mit vorzüglichen Piloten gesandt. 
Was aus diesen Apparaten gewoiden ist, weif] man nicht 
recht. Mehrere Flngmaschinen sollen nach den ersten 
Kämpfen mit den Bulgaren von den Türken noch vor 
jeder Benützung verbrannt worden sein, damit sie nicht 
in die Hände der Feinde geraten.« 

Mit den Leistungen der Flieger beschäftigt sich ein¬ 
gehend ein Bericht des englischen Kriegskorrespondenten 
Percival Philipps. Es ist dies dar erste zensurfreie Bericht, 
der überhaupt eintraf. Philipps hat gegen Ende November 
das bulgarische Hauptquartier bei Adrianopel verlassen 
und seinen Bericht durch Boten über die bulgarische 
Grenze geschickt. Er meint, dafl bereits in nächster Zeit 
Bombenangriffe durch Flieger bei der Fortführung der 
Belagerung ihre Rolle spielen dürften. Wenn auch diese 
Einschüchterungsmittel fruchtlos vorübergehen, wird den 
Belagerern nichts anderes übrigbleiben als ein Sturm mit 
dem Bajonett, da die BelagerungsariUerie nicht ausreicht, 
um dem Feinde wirklich Schaden zuzufügen. 

■Es ist nicht möglich,« so heiBt es in dem Berichte, 
■amtliche Aufklärungen zu erhalten; die Behörden be¬ 
stätigen keine Meldung. Besonders geheimnisvoll ist man 
in bezug auf die Verwendung von Flugzeugen, obgleich 
man zur Zeit meiner Abfahrt in den bulgarischen Linien 
vor Adrianopel ganz offen diese Frage erörterte. Die 
letzten Versuche mit Flugzeugen waren so erfolgreich, 
daB in der vergangenen Woche trotz aller Gerüchte von 
einem Waffenstillstand die bulgarische Heeresleitung eifrig 
bemüht war, eine grofle Flagzeugflotte zusammenzabringen. 
Auf meiner Reise von der Front nach Philippopel, die 
ich in einem Zuge mit Verwundeten zurücklegte, begegnete 
ich einer besonderen Fliegerkolonne, die der Grenze zu- 
eilte. Ich sah fünf Militärflugzeuge, Eindecker und Zwei¬ 
decker, die in offenen Güterwagen verladen waren und 
von Posten bewacht wurden, während in den hinteren 
Wagen sieben neu engagierte russische Flieger folgten. 
Und eine ganze Reihe von Flugzeugen ist bereits in 
Mnstapha Pascha stationiert, wo gleichzeitig wohl ein 
Dutzend erfahrener Flieger aller Nationalitäten weilen. 
Die Teilnahme der Flieger an der Belagerung Adrianopels 
ist von einer Anzahl Unglücksfällen begleitet gewesen, 
über die wir nicht telegraphieren durften. Trotzdem 
haben verschiedene Piloten auflerordentlich wertvolle 
Dienste geleistet. Von einem tödlichen Unglück kann 
ich bestimmt berichten. Während eines heftigen Bom¬ 
bardements flog ein Pilot zu tief hinab und wurde eine 
Zielscheibe für Infanteriefeuer. Die Flügel und das Steuer 
des Flugzeuges wurden getroffen, eine Kugel aber drang 
dem Flieger in die Brust. Es gelang ihm, noch zu wenden, 
emporzusteigen und zum Hauptquartier zurückzufliegen, hier 
starb er aber an Verblutung, ehe er seine Meldung er¬ 
statten konnte. Seine Nationalität wird geheimgehalten, 
vermutlich ist es aber ein Russe. Die Militärbehörden 
gaben dann auch zu, dal) ein Flieger gefallen sei, stellten 
aber den Vorfall so dar, als sei er 'zu Beginn des Flages 
abgestürzt. Es wurde uns streng verboten, Einzelheiten 
zu berichten, nnd der Name wurde uns nicht verraten. 
Es wurde auch eingeräumt, dafl ein anderes Flugzeug von 
acht Schüssen getroffen worden ist. Der gefallene Flieger 
wurde mit militärischen Ehren auf dem Friedhofe der 
Trinitatiskirche ln Mustapha Pascha bestattet.« 

Philipps spricht auch von den bereits bekannten 
Versuchen der bulgarischen Heeresleitung, die Bevölkerung 
von Adrianopel durch Zettel und Broschüren gegen die 
Türken aufzuwiegeln. »Die Versuche des Stabes, mit den 
Bewohnern Adrianopels in Verbindung zu treten, nutet 
Benützung von Flugzeugen, sind im Lager bekannt, aber 
trotz mehrmaligen Ersuchens wurde es mir streng ver¬ 
boten, darüber zu berichten. Man hatte erfahren, dafl die 
türkischen Beamten die Bevölkerung durch bische Sieges - 
> nachrichten ermutigten. Nun gab man einem Sergeanten, 
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der türkisch sprach, eine kurze Schilderung der wirklichen 
Situation. Der Mann arbeitete die ganze Nacht hindurch 
an der Übersetzung nnd dem Druck von Tausenden von 
kleinen Bogen, mit denen dann die Flieger aufstiegen und 
die sie früh am Morgen über der Stadt niedeifallen ließen. 
Die Entfernung und die StSrke des Windes wurde dabei 
wohl unterschStzt, denn es scheint, daß der größte Teil 
dieser Zettel außerhalb der Stadt auf freier Ebene 
niederfiel.« 

Eine deutsche Quelle meldet, der in Johannisthal 
ausgebildete Oberleutnant Milkoff habe mit seinem deut¬ 
schen Albatros-Doppeldecker vor Adrianopel so gute 
Leistungen vollführt, daß er zum Hauptmannn und Chef 
d’Aüroplanes der bulgarischen Armee ernannt worden 
ist. Er überflog mehrmals in Höhen von mehr als 2000 nt 
die Stadt Adrianopel und die türkischen Stellungen auch 
bei schlechten Witterungsverhältnissen. Bis auf einen 
kleinen Unfall, bei dem der Apparat beschädigt wurde, 
Milkoff und sein Beobachtungsoffizier jedoch unversehrt 
blieben, sei alles glatt gegangen. 

Unterm 28. November wird aus Sofia gemeldet, die 
in Adrianopel ausgebrochenen Brände seien durch von 
Fliegern geworfene Bomben verursacht worden. 

• * * 

Vom Kriegsschauplätze auf dem Balkan werden dem 
»Auto« folgende Nachrichten bekannt: 

Der italienische Flieger Giovanni Gabelli langte 
Mitte November in Mustapba Pascha an, probierte dort 
zwei französische Apparate aus und soll von der bulgari¬ 
schen Regierung aufgefordert worden sein, nach Beendi¬ 
gung des Krieges eine Stelle als Chefpilot zur Errichtung 
einer Fliegerschule anzunehmen. 

Der französische Pilot Letort führte im November 
über Saloniki Flüge aus. Er begrüßte auch fliegend die 
Ankunft der französischen nnd englischen Kreuzer. 

Effimoff hat mit einem Bliiiot-Eindecker sehr ge¬ 
fährliche Erkundungsflüge über Adrianopel ausgeführt. 
In den Holzteilen fand man später zwölf Gewehrkugeln 
stecken 

Der englischen Zeitung »Central News« wurde über 
ein Abenteuer Effimoffs unterm 14. November folgendes 
geschrieben: »Der russische Aviatiker Effimoff, der in 
bulgaiischen Diensten steht, ist einer furchtbaren Gefahr 
glücklich entronnen. Er vollführte in etwa 1300 m Höhe 
über Adrianopel einen Erkundnngsflug, als die Infuoterie- 
soldaten des Forts Karagach auf ihn ein mit großer 
Präzision geleitetes Feuer eröffneten. Vier Kugeln hatten 
bereits die Tragflächen des Flugapparates durchbohrt, als 
die Forts dem Flieger mit Shrapnels zu Leibe gingen. 
Zahlreiche Projektile beschädigten am vordersten Teil 
die Flächen des Aeroplans. Effimoff, der jedeo Moment 
erwartete, die Schraube und den Motor beschädigt zu 
sehen, dachte daran, sich mit seinem Revolver zu er¬ 
schießen, um nicht in die Hände der Feinde zu fallen. 
Ein Gleitflug hätte nämlich nicht genügt, um Effimoff 
aus dem Bereiche der Türken, auch nur bis zu den 
vordersten Reihen der Bulgaren zu bringen. Glücklicher¬ 
weise blieb aber der Propulsionsmechanismus des Flug¬ 
zeuges intakt, so daß Effimoff seine Fahrt glatt beenden 
konnte.« Effimoff soll sich mit der bulgarischen Armee- 
leitung überworfen haben und deshalb in montenegrinische 
Dienste getreten sein. 

Einer jener Aviatiker, die mit Sommer-Zweidecker 
fliegen, ist Burri. Er befindet sich seit Mitte November 
vor Adrianopel. 

Wie aus Sofia gemeldet wird, ist ganz sicher außer 
dem Russen Popoff noch ein zweiter Aviatiker tot. Ein 
Aüropian soll sich bei einem Flug über Adrianopel ent¬ 
zündet haben; der Offizier, welcher den Apparat lenkte, 
und dessen Namen verschwiegen wird, soll ganz verkohlt 
im bulgarischen Lager angekommen sein. 

Unterm 28. November wird geschrieben: »Die fran¬ 
zösischen Aviatiker Brodin, E. Vüdrines, Godefroy und 
de Rials, die von Serbien engagiert wurden, befinden 
sich seit einem Monat in Antivari- Bari und warten auf 
ihre Apparate. Nach einer Tour durch Montenegro kamen 
sie nach Bari zurück, wo sie auf die Ankunft der Ma¬ 


schinen harren, mit welchen sie ihre Rekognoszierungs¬ 
tätigkeit aufnehmen werden. Sie glauben, daß die Dienste, 
die sie im Gelände um Montenegro leisten könnten, nur 
sehr geringe wären wegen des gebirgigen Charakters der 
Gegend, der Flüge und Landungen sehr erschwert.« 

Der deutsche Pilot der Albatros-Werke Albert 
Rupp ist Ende November nach mehr als dreiwöchigem 
Aufenthalt auf dem Kriegsschauplätze wieder nach 
Johannisthal zurückgekehrt. Er hat, wie es scheint, nicht 
gerade rosige Tage da drunten verlebt. Einem Redakteur 
der »B Z. am Mittag« gab er folgende Darstellung seiner 
Fährnisse: 

»Ich war am 17. Oktober von Johannisthal abgereist 
mit der Weisung, nach Sofia zu fahren und dort die drei 
für die bulgarischen Fliegeroffiziere bestimmten Albatros- 
Doppeldecker zu montieren und abzuliefern. Bis Belgrad 
ging alles glatt. Aber in der serbischen Hauptstadt sahen 
wir — in meiner Begleitung befanden sich zwei deutsche 
und ein bulgarischer Monteur — schon recht kriegsmäßige 
Bilder. Oberall Soldaten, die Unterkunftsverhältnisse 
waren entsetzlich, kaum daß wir eine Schlafgelegenheit 
fanden. 

»Am nächsten Tage ging’s weiter. Die Züge, die mit 
Militär und Kriegsmaterial vollgepfropft waren, hatten 
stundenlange Aufenthalte auf der Strecke und auf den 
Bahnhöfen. In Sofia bekamen wir die Weisung, daß die 
Waggons mit den drei verpackten .Doppeldeckern bereits 
weiterbefördert worden seien. Ich hatte mir schon vorher 
gedacht, daß von einem Montieren in Sofia nicht werde 
die Rede sein können, denn die Maschinen sollten ja 
möglichst nahe am Feind io Tätigkeit treten. Also weiter 1 

»Am 19. November, abends 9 Uhr, waren wir auf 
dem Bahnhof. Man wollte uns in einem Viehwagen 
weiterbefö'dern und erst die List meines bulgarischen 
Monteors, der den Bulgaren einredete, ich wäre ein Graf, 
der mit seinem Gefolge reist, verschaffte uns einen Waggon 
dritter Klasse. Im Schneckentempo mit vielen Aufenthalten 
ging’s nach Stara Zagora. Mit nns fuhren nun einige 
russische Blüriot-Flieger. die sich dem Zaren Ferdinand 
zur Verfügung gestellt hatten. Ihre Apparate waren schon 
auf dem Kriegsschauplätze. In Stara Zagora sahen wir 
die ersten türkischen Gefangenen. Es waren etwa fünfzig 
Mann, die in einem kleinen Raum zusammengepfercht 
Baßen. 

»Durch hohe Protektion bekamen wir ein Automobil, 
einen recht alten Kasten, der uns nach einer insekten - 
reichen Nacht weiter beförderte. Oberall. wohin wir kamen, 
wurde uns der Bescheid, unsere Maschinen seien schon 
vorausgeschickt. 

»Endlich trafen wir am 24. in Mustapha Pascha, 
also auf dem Kriegsschauplatz, ein. Ein elendes, schmutziges 
Nest, mit Soldaten vollgestopft, nahm uns auf. Erst schien 
es mir, daß ich verzweifeln sollte. Dann siegte der Humor. 
Vor allem galt es, sich um die Doppeldecker zu kümmern. 
Die Apparate wurden ausgepackl und wir begannen mit 
der Montage. Bald war ein Apparat fertig. Von Schuppen 
oder ähnlichem Luxus war keine Spur. Unsere Maschinen 
sowie die Blüriots der Russen standen einfach auf dem 
Felde. Dabei war das Wetter sehr schlecht. Ich machte 
mehrere Flüge mit dem Doppeldecker, die sehr gut ge¬ 
langen. Die Maschine wurde abgenommen, doch war ihr 
kein langes Leben beschieden. Oberleutnant Milkoff flog 
sie nach einem mehrere Kilometer entfernten Felde, wo 
sie bleiben sollte. In der Nacht brach ein Sturm los. Die 
Soldaten, die die Maschine halten sollten, liefen davon 
nnd der Apparat wurde in die Luft gehoben und zer¬ 
trümmert. Nun montierte ich die beiden anderen Doppel- 
eindecker und flog sie vor. Zar Ferdinand, der gerade in 
Mustapha Pascha eintraf, begrüßte ich durch mehrmaliges 
Umkreisen. Als ich einen zweiten Flog vor dem Zaren 
machen sollte, war kein öl für den Motor anfzutreiben. 
Dann machten wir sehr interessante Versuche mit scharfen 
Bomben, die wir aus verschiedenen Höhen ab varfen 

»Oberleutnant Milkoff auf unserem Albatros und die 
Russen machten nun die ersten Aufklärungsflüge gegen 
Adrianopel. Die Bliriots, die sehr niedrig flogen, hatten 
nach jeder Rückkunft die Tragdecken voil Scnußlöcher. 
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Milkoff, der immer über 1000 m Höbe hielt, blieb von 
den Kugeln verschont. Ein rnssiscber Flieger stürzte an¬ 
gesichts des Lagers ab und war sofort tot. Die Trümmer 
des Eindeckers gerieten in Brand, die Patronen, die der 
Russe bei sich trag, platzten und Maschine nnd Leichnam 
verbrannten vollständig. Der Tote wurde in einer Kiste 
in aller Eile »kriegsmäßig« beerdigt. 

«Unter den schwierigsten Verhältnissen, elend ver- 
pflegt, fristeten wir unser Leben. Die bulgarische Heeres¬ 
verwaltung trat an mich heran wegen eines Engagements 
als Armeeflieger, da mir aber die Verhältnisse gar nicht 
gefielen, stellte ich unannehmbare Bedingungen. Endlich 
wurde es mir zu arg, nnd ich reiste wieder nach Berlin 
zurück. Meine Erlebnisse im Balkankriege werden mir 
aber Erinnerungen sein fürs ganze Leben.« 


DER AVIETTE-WETTBEWERB. 

Am 24. November fand in Paris auf der Prinzen 
parkbahn zum zweitenmal der Wettbewerb um den 
10.000 Francs betragenden. Preis des Hanses Peugeot statt, 
welcher unter den bekannten und seit der Ansscbreibung 
unveränderten Bedingungen jenem Konkurrenten zu teil 
wird, der als Erster mit einer Aviette — nur durch seine 
Muskelkraft — eine Strecke von 10 m fliegend zweimal 
in entgegengesetzter Richtung zurücklegt. 

Der erste Wettbewerb um diesen «Dekameterpreis« 
wurde, wie man sich wohl erinnert, am 2. Juni d. J. ab¬ 
gehalten. Es fanden sich damals 29 Bewerber ein, und 
keiner davon konnte mit seinem Rad auch nur im ge¬ 
ringsten fliegen. 

Das Ergebnis des zweiten Wettbewerbes stimmte 
mit jenem des ersten überein. Fogende Teilnehmer — 
nur ein kleiner Prozentsatz aller langemeldeten — er¬ 
schienen auf dem Plan: Caillez, de Pierrepbnt, Tournois, 
Decouny, Nickels-Daled, Collet, Graffard-Jolly, GirerJ, 
Prins, Stocklin, Dnbouloz, Van de Vloet, Lamotte Louis, 
Soulier-Brigand, Dutheil, Raymond nnd Carrifere. Die 
Apparate, welche diese Bewerber mitbrachten, waren sehr 
verschieden. Die einen hatten große Tragflächen, die 
anderen kleine. Manche versnchten mit, andere ohne Pro¬ 
peller, mit festen Flügeln oder mit einem komplizierten 
System von Schlagflügeln zn fliegen. Alles vergeblich. 

Außer Konkurrenz probierte der populäre Renn¬ 
fahrer Jacquelin erfolglos, mit einer geflügelten Maschine 
den Boden zu verlassen, dagegen konnte er ohne Flügel 
50 cm weit hüpfen, was ihm dann auch Henri Farman 
nacbmachte. Dieses interessante Experiment zeigt, um 
wieviel mehr die bisher wirklich erzielten Avielleflüge ins 
akrobatische als ins flugtechnische Gebiet gehören. 

In einem halben Jahr wird die nächste Konkurrenz 
um den großen Preis von 10.000 Francs wieder abge¬ 
halten.' Mittlerweile kann aber der Ermunterungspreis 
(2000 Francs) durch einen Fing über 5 m gewonnen 
werden. 


DER FÜNFMETER-PREIS. 

Wenn es nach den bisherigen Erfahrungen für den 
Augenblick beinahe unmöglich erscheint, daß mit den 
fliegenden Fahrrädern oder «Aviettes« der Große Peugeot- 
Preis, nämlich 10.000 Francs für einen Flug von 10 m 
Länge, gewonnen werde, so muß man doch den kleineren, 
von der gleichen Firma zur Ermunterung der Bewerber 
ausgesetzten 2000 Francs-Preis für einen Flug über 5 m 
als in das Bereich greifbarer Möglichkeiten fallend an- 
sehen nnd hat also schon jetzt ernstlich mit ihm zu 
rechnen. Es ist deshalb am Platze, das vor kurzem in 
Kraft getretene Reglement dieser Konkurrenz mit¬ 
zuteilen. 

1. Der Peugeot-Preis im Betrage von 2000 Francs 
bar wird jenem Aviatiker zuerkannt, welcher von jetzt 
an als Erster die Bedingung des «halben Dekameters« 
erfüllt. 


2. Eine besondere Anmeldung ist nicht erforderlich. 
Der Fünfmeter-Wettbewerb ist jedem Aviatiker offen, sei 
dieser nnn für den Dekameter-Preis angemeldet oder 
nicht. Der Teilnehmer hat sich nnr der Kontrolle eines 
offiziellen Kommissärs des Aüro-Club de France zn ver¬ 
sichern und mit ihm Zeit und Ort des Flugversuches zu 
vereinbaren. 

3. Der Apparat muß irgend ein rollendes System 
sein, also zum Beispiel (aber nicht notwendigerweise) ein 
Fahrrad. Dasselbe muß als Aviette ansgestattet, das heißt 
mit tragenden und eventuell auch mit vorwärtstreibenden 
Flächen versehen sein, deren nähere Bestimmung ganz 
dem Gutdünken des Fliegers überlassen bleibt. Ein 
System, welches vor dem Abflug nicht rollt, wird, als dem 
Buchstaben wie auch dem Geiste dieses Reglements 
widersprechend, nicht zugelassen. Das Wesentliche ist, 
daß der Apparat beim Anlauf auf Rädern rollt nnd daß 
er keinen anderen Motor als den menschlichen hat, auch 
nicht eine schon vorher irgendwie aufgespeicherte Energie. 

Der Kommissär allein ist berufen, zn bestimmen, 
ob der letztere, leichter zu verstehende als in Worten 
auszudrückende Punkt erfüllt wurde oder nicht; bei der 
Beurteilung ist immer das Ziel des Wettbewerbes im 
Auge zu behalten, der daranf gerichtet ist, den Aufflug 
durch Muskelkraft herbeizuführen. 

4. Der Wettbewerb erfordert ein zweimaliges (das 
heißt in beiderlei Richtung vor sich gehendes) Über¬ 
fliegen von drei parallelen Stäben, ohne sie zn berühren; 
die zwei äußeren Stäbe liegen einfach auf dem (ebenen) 
Boden; und zwar 5 m voneinander entfernt. Der zwischen 
ihnen befindliche dritte Stab ist in 20 cm Höhe ober dem 
Boden befestigt; er muß nicht gerade in der Mitte 
zwischen den beiden anderen sein; seine Stellung richtet 
sich nach dem Wunsch des Fliegers und kann bei dem 
Hinflug und dem Heiflug verschieden gewählt werden. 
Statt der Stäbe dürfen auch Schnüre verwendet werden. 

Die Forderung des Wettbewerbes besteht in einem 
Wort darin, daß die Distanz von 5 m und die Höhe von 
20 cm zu bewältigen ist. Die Bestimmung des zweimaligen 
Fluges (hin und hei) ist deswegen uetroffen, damit eine 
einseitige Begünstigung durch den Wind nach Tunlich¬ 
keit vermieden wird. 

5. ,Es hängt ganz vom Gutdünken des Kommissärs 
ab, wie viele Wiederholungen des Versuches er dem 
Bewerber gestatten will; er wird sich darnach richten, 
ob er den Eindruck hat, daß wiederholtes Versuchen 
schließlich zu einem Erfolg führen wird. 

6. Die Stifter des Preises lehnen jede Verantwort¬ 
lichkeit für Unfälle oder Schwierigkeiten ab, die durch 
die Flugversuche der Bewerber entstehen mögen. 


LUFTFLOTTENAKTION IN ÖSTERREICH. 

In der Sitzung des Wiener Stadtrats am 26. No¬ 
vember beantragte Vizebürgermeister Hoss die Bewilligung 
eines Betrages von 20.000 K an das Zentralkomitee zur 
Schaffung einer österrt ichischen Luftflotte. Der Antrag 
wurde zum Beschluß erhoben. 

Am 27. November hielt der Arbeitsausschuß des 
Zentralkomitees zur Schaffung einer österreichischen Luft 
flotte in Wien eine zahlreich besuchte Sitzung a 
Obmann Abgeordneter August Denk berichtete über di 
Einleitung mehrerer Aktionen, von denen man sich nicht 
nur einen materiellen Ertrag, sondern auch eine starke 
Popularisierung der Bestrebungen des Komitees versnricht. 
Geplant ist die Ausgabe von Postkarten, ähnlich wie dies 
im Deutschen Reich mit großem Erfolge geschah, die 
Schaffung einer Medaille, deren Entwürfe Bildhauer 
Gurschner bereits hergestellt hat nnd die nach einer Zu¬ 
sage des Finanzministers von Zaleski im Münzamt ge¬ 
prägt werden soll, die Ausgabe von Luftflotten brief- 
marken, die auch für Sammler großes Interesse haben 
werden, und nebst anderem die Veranstaltung einer 
Lotterie, wozu die Genehmigung des Finanzministeriums 
demnächst eingeholt werden soll. Der Obmann berichtete 
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ferner über das ansehnliche Ergebnis der bisherigen 
Sammlungen. 

Geheimer Rat Dr. von Korytowski berichtete über 
verschiedene Angelegenheiten des Finanzkomitees, Frei¬ 
herr von Economo und Oberst Suchomel, die als Dele¬ 
gierte des Zentralkomitees der Konstituierung des böhmi¬ 
schen Landeskomitees beiwohnten, referierten über die in 
Prag gefaßten Beschlüsse und gaben bekannt, daß in 
Böhmen ein großes Interesse für die Aktion vorhanden 
sei, das zu den besten Erwartungen berechtige. Die Bil¬ 
dung der anderen Landeskomitees, und zwar vorerst in 
Oberösterreich, Salzburg und Steiermark, soll in der 
nächsten Zeit erfolgen, doch sind die Verhandlungen mit 
den Persönlichkeiten, die sich in den einzelnen Landes¬ 
hauptstädten an die Spitze der Aktion stellen werden, 
noch nicht zum Abschluß gelangt. 

Schließlich erstattete Geheimer Rat von Korytowski 
Bericht über die Bildung eines Landeskomitees in 
Galizien. 


ENCYCLOPßDiE 

DE'L’AViATiON 

REVUE MENSUELLE 
DES PUBLICATIONS 
AERONAUTIQUES 

0 Veritable dictionnaire des 
scJences a£ronautique% cette 
publication est rigoureusement 
^enue ä jour par un comite 
d'ingenieurs. Gräce ä sa classi- 



Niederösterreichische 


Landes-Versicherungs-Anstalten. 

Im Interesse der des Verstoherungssohutzes bedürftigen BevSlkerung het das 
Land Vlederfisterreloh mit relohen darantlemltteln ausgeetettete Ver- 
slohenmgs - Anstalten mit folgendem Wirkungskreise Ins Leben gerufen, 

und zwar: 

I A k n n n j Veraloherangen ln ganz Olaleithnnlen auf das Leben de« Heneehen In den Tenehledeneten 

I k OII O II9 UIIQ nenien- Kombinationen, eis: Todesfall*, Erlebens-, Aussteuer- nnd Bentenvenlehernnfen 
VArftlrhArnnnnnnntfllt • sowie Volksveraloherangen (letztere such ohne bntllohe Untersnehnnff: vorteilhafteste 

ipi Uliyoaiinia l. AlterB-lnvoUdltätaverelcherong dnroh zwanglose Biologen ln der Sektion Beatenapfheeso; 


Brandschaden- 


— I( . „ VmlAeiuiei Feueraehlden u OtMidn, Mobilia, nt MtfrMtni 

Versicherungsanstalt: 

■L Hage I-Vsrslchsrunga~ nralehert gegen Verloat«, welch, ne der Beaohldl(nn( oder Vernlehtnnf der Bedee- 
anstalt * enengnlese von ln NlederOsterreleh gelegenen Grundstücken dnroh Hegel entstehen; 

IV. "VörSlChörUnjS" venlehert gegen Verloste, welche Vlehbealtzer an Ihrem ln HledocBotowodeh «An* 

UlStftlt gestellten Binder-, bezlehnngswelse Pferdebestende erleiden seilten; 

T Unfall- und Haftpflicht- ■Inzel-, Kollektiv- and Relsennfell- nnd HnftpÜokt- sowie Wasser- 

Versicherungsanstalt: leltnngaaohiden-Veraleheningen. 

Neu eingeführt: Wasserleitniigssoh&den-Versicherung. 

naabeeS(Uehe Anfrage. «lnd n riahten ea die BlederSeterr. Lendea-nnr.il- nnd H.ftpflleht -Veralehern.fannetaH. 

(dingungen günstig. Prämien billig. Unbedingte Sicherheit dureh den 
Charakter der Anstalten als „ÖFFENTLICHE INSTITUTE u geboten. 

Sitz der Anstalten: WIEN I. Löwelstrasse 14 und 16- 

Feiwici, welch# sieh lm Akqnlattioudlenats zn bst&tlzeo beabsichtigen, belieben Ihre Adresse bekenntmgeben. 









Nr. 24 


WIENER LUFTSCJIIFFER-ZEITUNG. 


447 


K.K. ÖSTERREICHISCHER AERO-KLUB. 

(Offizielle Mitteilungen.) 


Samstag den 23. November stieg der Ballon »Ex- 
celsior« mit den Herren Oberingenienr Wilhelm Stral- 
mann als Führer and Oberingenienr Ernst Müller und 
Ingenieur Kart Wittgenstein za einer Nachtfahrt anf. 
Um 11 Uhr 25 Minuten erhob sich der Ballon vom 
Klubplatz und segelte in westnordwestlicher Richtung ab. 
Um 7 Uhr 16 Minuten früh erfolgte in Neusattel, 6 km 
nordöstlich von Pisek in Böhmen, eine glatte Landung. Die 
zurückgelegte Strecke beträgt 192 km, die gröSte er¬ 
reichte Höhe 750 m. 

Samstag den 7. Dezember unternahm Herr Dr. Eduard 
Etthofen als Führer mit den Herren Philipp Grafen Grünne, 
J. Verhagen und Fräulein Martha Clemens im Ballon 
«Austria« vom Klubplatze aus eine Auffahrt. Der Aufstieg 
erfolgte um 12 :9 ', die Landung um 2 : 30 in Matzen, 
N.-Ö. Die zurückgelegte Strecke beträgt 29 km die gröSte 
erreichte Höhe 900 m. 

Der k. k. österreichische Aero-Klub hielt Mittwoch 
den 11. Dezember unter dem Vorsitze des Präsidenten 
eine Ausschufisitzung ab. 

Der Präsident teilte mit, daß seit der letzten Aus- 
schnßsitzung Herr Josef Bratmann die Prüfung als aviati- 
scher Pilot und Herr Ingenieur Ernst Müller jene als 
Kugelballonführer abgelegt hat. Die genannten Herren 
werden demnach zu Führern ernannt. Herr Bratmann er¬ 


hält das asiatische Führerdiplom des Aero-Klubs Nr. 86, 
Herr Müller das Diplom als Kugelballonführer des 
Klubs Nr. 85. 

Major Franz Hinterstoisser hat einen Ehrenpreis für 
die letzte Klubfahrt 1912 gestiftet. Dieser Ehrenpreis, io 
Gestalt einer geschmackvollen, mit einem aeronautischen 
Emblem geschmückten Standuhr, ist für jenen Führer des 
k. k. österreichischen Aero Klubs bestimmt, der im Jahre 
1912 die letzte Kugelballonfahrt vom Klubplatz aus 
antritt. Die Fahrt darf sich also über das neue Jahr 
hinaus erstrecken; der Start mufl aber vor dem Jahres¬ 
wechsel erfolgen. 

Dem Klub sind als ordentliche Mitglieder neu bei¬ 
getreten die Herren; Kurt Wittgenstein und Direktor 
Otto Fleischer. 

Es folgte hierauf die Beratung einiger interner 
Klubangelegenheiten. 

Weiter wird nach eingehender Debatte beschlossen, 
die für den 15. Dezember geplante Fuchsballon Wettfahrt 
wegen der augenblicklichen Unmöglichkeit der Auf¬ 
bringung der zur Auffahrt nötigen geübten Mannschaft 
von ca. IGO Mann auf unbestimmte Zeit zu verschieben. 

Ferner wird beschlossen, ab 1. Januar 1913 den 
Fahrpreis für den Ballon «Radetzky« von 320 auf 240 K 
herabzusetzen. 


NOTIZEN. 

DIE STADT POSEN erhält im April 1913 eine 
Militärfliegerstation. 

IN ROM wird im Laufe des kommenden Jahres 
eine Flugausstellung stattiinden. 

IN LONDON findet Mitte Februar 1913 eine aero¬ 
nautische Ausstellung statt. Schauplatz derselben ist die 
■Olympia«. 

DEM DEUTSCHEN REICHSTAG will die Re¬ 
gierung, wie man meldet, demnächst ein umfassendes 
Luftflottengesetz vorlegen. 

HANS GRADE fliegt in Bork seit kurzem mit 
einer neuen dreisitzigen Maschine. Der Eindecker hat einen 
Zweitakt-Motor von 50/70 H. P. mit Luftkühlung. 

IN OBERITALIEN soll im April 1913 ein militäri¬ 
scher Überlandflug organisiert werden, welcher von Mai¬ 
land über Turin, Bologna nach Asiano zu führen hätte. 

5800 METER HOCH ist Garros am 11. Dezember 
in Tunis geflogen Wenn die Leistung offiziell be¬ 
glaubigt wird, so hat Garros einen neuen Weltrekord der 
Höhe geschaffen. 

ZWEI NEUE ETRICH-EINDECKER wurden zu 
Ende November von der Heeresverwaltung übernommen. 
Die vorgeschriebenen Probeflüge führten die Oberleutnants 
Miller and Nittner auf dem Steinfeld aus. 

DIE ITALIENISCHE REGIERUNG hat, wie 
man mitteilt, einer englischen Aeroplanfabrik die Be¬ 
stellung von 28 Militär-Eindeckern übermittelt, die mit 
Gmome-Motoren von 80 H. P- ausgestattet werden sollen. 

ALEXANDER CASSINONE, Generaldirektor der 
österreichischen Maschinenbau - Aktiengesellschaft Körting 
und Präsident des k. k. Flugtechnischen Vereines, hat 
sich mit Frau Anna Jänecke, geborenen Körting, vermählt. 

MAJOR FRANZ HINTERSTOISSER hat einen 
hübschen Ehrenpreis für die letzte Ballonfahrt des k. k. 
österreichischen Aero-Klnbs im Jahre 1912 gestiftet. Die 
näheren Bestimmungen findet man unter den Klubnach- 
richten. 

DIE ASTRA-GESELLSCHAFT in Paris hat, wie 
«Daily Express« berichtet, von der englischen Admiralität 
den Auftrag zur Herstellung eines Lenkballons System 
Torres-Quevedo von sehr bedeutenden Dimensionen er¬ 
halten. 


ALBERT RUPP scheidet am 1. Januar aus den 
Diensten der Albatros-Werke. Der tüchtige Flieger will, 
bevor er wieder Engagement annimmt, einige Zeit der 
Ruhe pflegen und sich von den Strapazen seiner Balkan- 
Kampagne erholen. 

100.000 FRANCS hat M. Jacques Schneider für 
einen Grand Prix der Wasserflugzeuge gestiftet, mit dessen 
Verwendung sich der Adro-Club de France befassen wird. 
Ein Viertel des Betrages ist zur Anschaffung eines Kunst¬ 
gegenstandes, der Rest für drei Geldpreise bestimmt. 

DAS PREUSSISCHE KRIEGSMINISTERIUM 
hat bei deutschen Flugmaschinenfabriken 60 Flugapparate 
— teils Ein-, teils Doppeldecker — in Auftrag gegeben, 
die zur Ergänzung des Flugmaschinenparks und znm Er¬ 
satz der in den letzten Jahren unbrauchbar gewordenen 
Flugapparate zu dienen haben. 

AUS BUENOS-AIRES wird gemeldet: Der Ser¬ 
geant Fels, ein tüchtiger Aviatiker, vollführte am 2. De¬ 
zember eine schöne Luftreise. Er stieg in Bnenos-Aires 
um 9 Uhr morgens auf, übersetzte den Rio de la Plata 
sowie einen Meeresteil nnd landete schliefllich nach 
2*/ 4 stündigem Flug glatt in Montevideo. 

VIER NEUE ETRICH-APPARATE sind unserer 
Heeresverwaltung wieder geliefert worden. Oberleutnant 
Nittner absolvierte die Übernahmsflüge. Weiters wurden 
von der Heeresverwaltung zwei Monoplane »S. III« nach 
der Konstruktion des akademischen Malers Bogut von 
Burrian übernommen, mit denen Leutnant Flassig erfolg¬ 
reiche Flüge durchführte. 

DURCH MÄUSE ist ein schweizerischer Ballon 
zerstört worden, und zwar der Kugelballon «Mars« der 
waadtländischen Sektion des Schweizerischen Aero-Klubs. 
Der «Mars« wurde 1903 hergestellt und hat zu vielen 
schönen Fahrten gedient. Er lag jetzt längere Zeit un¬ 
tätig in seiner Halle and nun hat man ihn, wie berichtet 
wird, von Mäusen zerfressen aufgtfunden. 

SKALPIERT wurde kürzlich ein Aviatiker in 
Villaooublay, und zwar durch die Spanndrähte des 
eigenen Aöroplans. Der Eindecker des Fliegers Imbacb, 
eines angehenden Piloten, schlug während der Anfahrt 
auf dem Boden um und zerbrach. Der ungeschützte Kopf 
des Aviatiker« verfing sich zwischen zwei Spanndrähten. 
Imbach wurde so skalpiert und erlitt auflerdem Ver¬ 
letzungen an den Hüften. 
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DIE FÜNFZIGSTE FAHRT absolvierte am 22. No¬ 
vember das Luftschiff »Schütte-Lanz«. Es stieg um 1 j t 2 Uhr 
nachmittags von der Luftschiffhalle in Rheinau auf, um 
einen Ausflug nach Jagdschlofl Wolfgarten bei Darmstadt 
zu machen. Nach genau drei Stunden landete das Schiff 
wieder glatt vor seiner Halle, mit der es während der 
ganzen Fahrt in ununterbrochener funkentelegraphischer 
Verbindung gestanden war. 

EINEN DEUTSCHEN REKORD für Dauerflug 
ohne Passagier schuf am 5. Dezember in Johannisthal der 
Pilot der Allgemeinen Fluggesellschaft Alfred Friedrich, 
indem er mit einer 70 H. P. • Rumpler • Mercedes,- Taube 
6 Stunden und 10 Minuten in der Lnft blieb. Er flog in 
verschiedenen Höhen über dem Flugplätze und dessen 
Umgebung herum. Die gröflte Höhe war über 1000 m. 
Der Benzinverbrauch betrug ca. 120 /. 

DEN CIRCUIT DE PARIS hat Daucourt ge¬ 
wonnen. Dieser Wettbewerb, vom Conseil Gdnüral de la 
Seine mit 6000 Francs dotiert, verlangte ein möglichst 
häufiges Umfliegen der Stadt Paris an einem Tage vor 
dem 1. Dezember 1912. Rend Daucourt brachte es am 
26. September äuwege, von Port - Aviation um 9 Uhr 
morgens startend, Paris siebenmal zu umrunden. Er 
landete spät abends wieder in Port-Aviation (Juvisy). Der 
von ihm zurückgelegte Weg wird auf 800 km geschätzt. 

CHEMNITZ erhält einen Flugplatz, um dessen Er- 
richtnng der Chemnitzer Verein für Luftfahrt bei dem 
Stadtrat eingekommen ist. Es handelt sich dabei um ein 
Gelände von vorläufig 40.000 m* in der Vorstadt Alt¬ 
chemnitz. Dem Verein wurde die gewünschte Fläche gegen 
eine Pachtsumme von 3806 M. bis zum 30. September 
1913 überwiesen. Ferner wurden dem Verein auf ein¬ 
stimmigen Beschlufl vom 1. Oktober 1913 ab weitere 
60.000 m* Land unkündbar auf 10 Jahre gegen einen 
Jabrespacht von 4803 M. zur Verfügung gestellt. 

IN FRIEDRICHSHAFEN wird im «Luftschiffbau 
Zeppelin« mit Hochdruck gearbeitet, um in den nächsten 
Monaten neue Zeppelin-Luftschiffe vom Stapel lassen zu 
können. Das gegenwärtig in Herstellung befindliche Luft¬ 
schiff, das für die «Delag« bestimmt war und in deren 
Besitz als Passagierluftschiff mit dem Namen «Sachsen« 
in Dresden oder Leipzig hätte stationiert werden sollen, 
wird nunmehr — so meldet man — als Militärluftschiff 
gebaut und soll im Januar fertiggestellt sein. Im Februar 
und März soll die Fertigstellung zweier weiterer Luft¬ 
schiffe erfolgen. 

EINEN DEUTSCHEN REKORD im Überlandflug 
schuf Leutnant Joly am 26. November, indem er von 
Jüterbog nach Rogowo (ca. 20 km nördlich von Gnesen) 
ohne Zwischenlandung flog. Die Distanz beträgt 356 km 
und wurde bei frischem Rückenwind in 2 Stunden 60 Mi¬ 
nuten zurückgelegt. Joly, der eine 100 H. P.-Rumpler- 
Argus-Taube benutzte, hat damit die von Hirth am 
12. Juni 1912 vollbrachte deutsche Höchstleistung im 
Überlandflug (320 km, Breslau—Wien) überboten. Den 
deutschen Überlandrekord auf Dauer hält seit 30. Juli 
Leutnant Kästner mit 4 Stunden. 

EIN FESTBANKETT gab am 6. Dezember der 
Airo-Club in Paris zu Ehren der beiden Gordon-Ben- 
nett-Siege Frankreichs — im Wettbewerb für Aeroplane 
wie in jenem der Kugelballons. Die beiden erfolgreichen 
französischen Luftschiffer, die im sportlichen Kampfe die 
Gordon-Bennett-Trophäen für ihr Vaterland errungen 
haben, sind, wie man weifl, Vädrines und Bienaimd. Das 
Bankett war sehr zahlreich besucht und nahm einen 
glänzenden Verlauf. Der Minister des Äuflern, M. Poin- 
card, fühlte den Vorsitz. Auch der Minister für öffent¬ 
liche Arbeiten M. Dupny war anwesend. 

DIE ORTSGRUPPE DANZIG des Deutschen Luft¬ 
flotten-Vereines will jetzt, wie der »Berl. Lokalanz.« meldet, 
überall in WestpreuBen Flugstationen errichten lassen. 
Von den Landungsplätzen in Landsberg a. W., Schneide¬ 
mühl, Könitz, Elbing, Danzig, Graudenz und Allenstein 
in Ostprenflen sollen gioBe Überlandflüge gemacht werden, 
weil der Osten von flngsportlichen Ereignissen unberührt 
geblieben ist. Für die Stationen sollen nur die not¬ 


wendigsten Maßnahmen getroffen und vorhandene Exerzier¬ 
plätze mitbenntzt werden. Für je einen Schuppen jeder 
Station sind Mittel von 5000—10.000 M. erforderlich. 

IN BILLANCOURT bei Paris wurde am 23. und 
24. November auf der Seine ein im Aufträge des M. 
Deutsch de la Meurthe von der Firma Voisin gebauter 
Hydroplan für sechs Personen erprobt. Der frühere Rad¬ 
rennfahrer Rugere führte den Riesenapparat von 2050^ 
Gewicht, der aus einem mit sechs Rädern versehenen 
Boote und einem darüber angeordneten Zweidecker von 
22'50 m Spannweite besteht, mehrmals mit fünf Fahr¬ 
gästen leicht vom Lande und vom Wasser in die Lnft 
empor. Das Flugzeug besitzt einen 200 H. P.-Motor, der 
eine hinten angeordnete vierflügelige Schraube antreibt. 

■ FLEURUS« heißt ein neuer Lenkballon der 
französischen Armee. Er ist in dem militär-aeronautischen 
Etablissement Chalet-Meudon gebaut worden. Das Luft¬ 
schiff ist 77 m lang und hat einen größten Durchmesser 
von 12‘40 m. Sein Inhalt beträgt 6500 m 8 . Das Schiff ist 
nach dem unstarren System gebaut; der Tragkörper ist 
in mehrere Gaszellen geteilt. Die Gondel ist kurz und 
sehr hoch und mit zwei Climent-Bayard-Motoren von je 
80 H. P. ausgestattet, die zwei Propeller antreiben. Das 
neue Luftschiff führte am 22. November in St.-Cyr seine 
erste Probefahrt aus, deren Ergebnis, wie man meldet, 
zufriedenstellend war. 

DER FLUG UM LONDON, der am 8. Juni 1912 
als das englische «Derby der Lüfte« ausgetragen wurde, 
führte bekanntlich zu einem Siege Sopwitbs, der jedoch 
nicht anerkannt wurde, weil der Flieger einen Signalmast 
nicht richtig umrundet hatte. Sein Konkurrent Hamei 
wurde daraufhin als Sieger erklärt und ihm der von der 
■ Daily Mail« gestiftete goldene Pokal übergeben sowie 
der Preis von 250 Pfund ausgezahlt. Sopwith hatte gegen 
diese Entscheidung Protest eingelegt und der Königlich 
englische Aero-Klub hat jetzt dem Protest stattgegeben. 
Sopwith ist somit jetzt Inhaber des Preises geworden. 

DER BELGIER FISCHER hat am 1. Dezember 
auf dem Flugfelde von Etampes in Frankreich mit einem 
Henry-Farman-Doppeldecker versucht, den Dauerrekord 
für Flugmaschinen zu schlagen, den der Franzose Fourny 
mit einem Maurice-Farman-Doppeldecker mit 13 Stunden 
17 Minuten und 1010900 km geschaffen hat. Fischer 
begann seinen Flug morgens 9 Uhr 36 und umflog ohne 
Unterbrechung eine Rundstrecke von 6'667 km Länge. 
Nachmittags gegen 3 Uhr erhob sich aber ein ziemlich 
heftiger Wind und da der Pilot sehr unter der Kälte zu leiden 
batte, unterbrach er seinen Versuch, nachdem er fast 
sechs Stunden geflogen war. 

54 1 /* STUNDEN dauerte eine Ballonfahrt mit 
Zwischenlandung, die der Italiener Donnefiori von Mai¬ 
land aus vollführte. Er stieg am 1. Dezember mit Co- 
bianchi sowie dessen Frau und zwei Kindern in eisern 
2600 m 8 fassenden Ballon auf. Der A erostat nahm seinen 
Weg in die Gegend von Lodi und kehrte, eine große 
Schleife beschreibend, io die Nähe von Mailand znrück. 
Nun wurde nach 20slündiger Fahrt eine Zwischenlandung 
bewerkstelligt, bei der Frau Cobianchi mit den Kindern 
ausslieg. Dann wurde die Fahrt fortgesetzt und endete 
nach einer Gesamtdauer von 54 l /j Stunden nach Über¬ 
querung der Adameilogruppe in der Gemeinde Malo. 

IN DIE HAVEL stürzten am 30. NovembeT zwei 
deutsche Fliegeroffiziere — ein Unfall, der sie beinahe 
das Leben gekostet hätte. Das Vorkommnis wird wie 
folgt geschildert: «Als am Nachmittag die Offiziersflieger 
Leutnant Ladewig und Leutnant Stenzei von einem 
Übungsflug zwischen Teltow und Döberitz zurückkehrten, 
versagte in 650 m Höhe der Motor ihrer Rumpler-Taube 
in dem Augenblick, als sie die Havel überquerten. Die 
Herren sahen sich infolgedessen gezwungen, im Gleitfluge 
niederzugehen, erreichten aber das Ufer nicht mehr, 
sondern stürzten mit dem Apparat in den Fluß. Auf ihre 
Hilferufe eilten Maurer von einem Neubau auf der nahe¬ 
gelegenen Halbinsel Schwanenwerder in Kähnen zu ihrer 
Rettung herbei. Die beiden Offiziere wurden unverletzt 
geborgen.« 
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TELEGRAMME aus Luftschiffen sollen jetzt in 
Frankreich eine beschleunigte Befördernng durch die Post 
erfahren. Unterstaatssekretär des Post- und Telegraphen¬ 
wesens Chaumet hat allen Posthaltern den Befehl zu- 
gehen lassen, Telegramme, die ihnen durch Privatpersonen 
gebracht werden sollten und die von Fliegern und Ballon - 
insassen herrühren, sofort zn expedieren, and zwar nach 
Übereinkunft mit dem Kriegsminister im Interesse der 
nationalen Verteidignng. Das Publikum wird anfgefordert, 
solche ans Luftschiffen aasgeworfene DepescheD unverweilt 
aufs nächste Telegraphenamt zu tragen. Um mißbräuch¬ 
licher Verwendung vorzubeugen, ist vorgeschrieben worden, 
daß diese Telegramme auf besondere Formulare geschrieben 
and mit dem militärischen Stempel für Aviatiker und 
Ballonführer versehen sein müssen. 

»LA NAVIGAZIONE AEREAi heißt ein nenes 
italienisches Fachblatt für Luftschiffahrt. Es ist das offi¬ 
zielle Organ deB Aero Club d’Italia und der ihm affi¬ 
nierten Körperschaften, auch der alten Societä Aeronautica 
Italiana. Leiter der Redaktion ist eine international wohl- 
bekannte und beliebte Persönlichkeit: der Geniehaupt¬ 
mann Dr. Mina. Die erste Nummer der Zeitschrift ist ein 
Zweimonatheft (Oktober-November). Sie macht in ihrer 
geschmackvollen Ausstattung einen guten Eindruck; und 
was den Inhalt betrifft, bürgt schon der Name Mina 
dafür, daß die Leser danemd Gediegenes erwarten dürfen. 
Die Zeitschrift wird jeden Monat erscheinen; der jähr¬ 
liche Abonnementspreis beträgt für Italien 10 Lire, fürs 
Ausland 20 Lire. Die einzelne Nummer kostet 1 Lira 
Die Redaktion und Verwaltung des Blattes befinden sich 
in Rom, Via Po 3. 

GRAHAME - WHITE, der bekannte englische 
Flieger, kündigt an, daß er Vorbereitungen getroffen hat, 
um einen Fing über den Ozean nach Amerika zu unter¬ 
nehmen, den er in '30 Stunden zu vollenden hofft. Zn 
diesem Zwecke läßt er, wie man meldet, einen gewaltigen 
Hydraeroplau mit vier Motoren von je 260 Pferdekräften 
bauen, mit dem er eine Geschwindigkeit von 100 Meilen 
(160 km) die Stunde zu erzielen hofft. Die Flagmaschine 
soll auf der Reise nach Amerika außer Grahame-White 
sechs Mann, nämlich zwei Piloten, zwei Mechaniker und 
zwei Passagiere, tragen. Sie wird in Hendon gebaut. Das 
Ziel der Fahrt wird der Hafen von New York sein. 
Wahrscheinlich dürfte der Versuch nicht vor dem nächsten 
Herbst unternommen werden, denn Grahame-White hält 
diese Jahreszeit für die atmosphärisch günstigste. Die 
Kosten der Maschine und sonstigen Ausgaben für die 
Reise werden auf etwa 20.000 Pfand geschätzt. Was das 
Unternehmen für einen Nutzen haben soll, ist dagegen 
nicht einznsehen. 

VEDRINES begann am 10. Dezember eine Reihe 
von Vorträgen, die er an verschiedenen Orten Frankreichs 
halten will. Gegenstand derselben sind die Luftschiffahrt 
sowie insbesondere Vidrines* eigene Flugerfahrnngen. An 
dem genannten Tag eröffnete Vddrines den Vortragszyklus 
im städtischen Theater von St. Denis. Es war ein böser 
Anfang. Bei seinem Erscheinen auf dem Podium wurde 
Vödrines anfangs vom Publikum mit Applaus begrüßt. 
Als er aber zu sprechen begann über das Thema: »Wie 
ich Flieger geworden bin«, entstand ein ungeheuerer 
Lärm. Seine früheren Arbeitskollegen, die es ihm nie ver¬ 
ziehen haben, daß er jetzt, nachdem er reich geworden 
ist, der sozialistischen Partei den Rücken gewendet hat, 
pfiffen ihn aus Der Lärm dauerte etwa drei Viertel¬ 
stunden, schließlich mußte der Saal polizeilich geräumt 
werden. Beim Ausgange kam es zwischen Anhängern und 
Gegnern des Fliegers zu Schlägereien. Bei dem Gordon 
Bennett-Siegesdiner wurde Vddrines vom Adro-Clnb de 
France mit der silbernen Medaille ausgezeichnet. 

DIE ITALIENISCHE REGIERUNG beabsichtigt, 
ihrem Militärflugwesen eine bedeutende Entwicklung zu 
geben. Gegenwärtig befinden sich 70 Apparate von den 
Typen Blüriot, Nienport, Färman nnd Bristol in Kon¬ 
struktion. Weiter sind 28 Bristol-Maschinen in Auftrag 
gegeben. Alle diese Apparate werden in Italien gebaut. 
Die Militärkommission hat kürzlich 14 italienische Maschinen 
abgenommen, und der demnächst stattfindende Wettbewerb 


für Militärflugzeuge wird den Ankauf von weiteren zehn 
Apparaten bringen. Die italienische Luftflotte wird also 
bald um 122 Einheiten erhöht sein. Diese Flotte wird 
in Geschwader von je sechs Maschinen geteilt werden. 
Das nötige Begleitmaterial für diese Geschwader ist be¬ 
reits beschafft worden. Als hauptsächlichstes Flugzentram 
ist Turin gewählt worden; ferner bestehen noch militä - 
rische Flugfelder in Mirafiori, Venaria, Reale und San 
Maricio. Mehrere lufttechnische Laboratorien sind ein¬ 
gerichtet worden; an den dort angestellten Versuchen 
nehmen alle Offiziere des Battaglione Specialiste teil. 

CHURCHILL, der erste Lord der englischen Ad¬ 
miralität, erklärte in der Sitzung des Unterhauses am 
27. November auf eine Anfrage betreffend das Luftfahr¬ 
zeug, das man in der Nacht vom 13. auf den 14. Oktober 
über der englischen Küste schwebend bemerkt haben 
will, daß er nicht wisse, ob es ein Luftschiff oder ein 
Flugzeug gewesen sei. Jedenfalls aber sei es kein briti¬ 
sches Fahrzeug gewesen. In Beantwortung einer weiteren 
Anfrage über die Zahl der starren Luftschiffe in England 
und Deutschland erklärte der Minister, Deutschland habe 
ein Marine-, ein Militär- und ein Versuchsluftschiff sowie 
zwei Passagierluftschiffe. Es bestehe kein Zweifel, daß 
Deutschland in diesem Zweige der Luftschiffahrt ein 
großes Übergewicht gewonnen hat. Was den Wert solcher 
Luftschiffe betrifft, so seien die Anschauungen darüber 
verschieden. Über die Politik der Admiralität in dieser 
Beziehung möchte er keine Erklärung abgeben. Dem 
ganzen Gegenstände werde die Aufmerksamkeit zuge- 
wendet, die seine unzweifelhafte Bedeutung erfordere. 

EIN ORIENTIERUNGSPAPPARAT wurde am 
22. November zum erstenmal von dem Dorner-Piloten 
Hild ln Johannisthal ausprobiert. Der von Ingenieur Wäller 
in Bremen konstruierte Apparat soll es ermöglichen, nicht 
nur mit Sicherheit einen vorher bestimmten Luftweg 
selbst bei unsichtigem Wetter und Dunkelheit einznbalten, 
sondern anch die Abtrift durch Seitenwind zu korrigieren. 
Über den Versuch berichtet »B Z. a. Mittag« wie folgt : 
■ Der Flug ging von Johannisthal nach Königs-Wuster¬ 
hausen bei dämmerndem Abend and zunehmendem Seiten¬ 
winde und die vorher bestimmte Wendemarke wurde ge¬ 
rundet, nachdem die Lichter der Stadt erblickt worden 
waren. Bei dem Rückflug wurde eine Kontrollandung bei 
Grünau nach einem Gleitflag aus 400 m Höhe vorge¬ 
nommen und festgestellt, daß die Landung genau auf der 
festgesetzten Linie erfolgte. Der Apparat dürfte dadurch 
seine Brauchbarkeit bewiesen haben. Zu bemerken ist, 
daß der mit dem Apparat arbeitende Passagier, der Flug¬ 
schüler Krähmer, noch die einen Überlandflag gemacht 
hatte. Sämtliche Angaben sind offiziell und amtlich be¬ 
stätigt worden.« 

EINE SILBERER-GASSE wird es künftighin in 
Wiener-Neustadt geben. Der Herr Bürgermeister dieser 
Stadt hat am 4. Dezember die nachfolgende Zuschrift an 
den Heransgeber unseres Blattes gerichtet: »Stadtrat Wiener- 
Neustadt, am 4. Dezember 1912. Hochwohlgeboren Herrn 
Victor Silberer, n.-ö. Landtagsabgeordneter, Ehrenpräsident 
des k. k. österreichischen Aero-Klnbs etc. in Wien. Der 
Gemeinderat von Wiener-Neustadt hat in seiner Sitzung 
am 29. November einstimmig beschlossen, eine der neu 
entstandenen Gassen in Wiener-Nenstadt »Silberer-Gasse« 
zu benennen. Der Gemeinderat hat durch diesen Beschloß 
dem warmen Danke and der Anerkennung der Stadt¬ 
gemeinde Wiener - Neustadt für die großen Verdienste 
dauernden Ausdruck verliehen, welche sich Euer Hochwohl¬ 
geboren nm die Förderang der Bestrebungen unserer Stadt 
bei Schaffung des ersten österreichischen Flugfeldes in 
Wiener-Neustadt und überhaupt im Dienste der öster¬ 
reichischen Aviatik erworben haben. Ich nehme mit be¬ 
sonderer Freude den Anlaß wahr, nm Euer Hochwohl¬ 
geboren zn der wohlverdienten Ehrung auf das herzlichste 
zn beglückwünschen. Hochachtungsvoll F. Kammann m. p.« 

ARRONDEL, ein französischer Flieger, früher 
Mechaniker der Firma »Antoinette«, ist in Jnvisy zn Tode 
gestürzt. Er konkurrierte am den 6000 Francs betragenden 
Preis des Conseil Gdnürale de la Seine, welcher für den- 
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jeiligen ausgesetzt war, der an einem Tage tot dem 
1. Deaember am hänfigaten Paris amfliegt. Freitag den 

29. November flog Arrondel von Issy nach Jnvisy. Am 

30. November wollte er, Paris umfahrend, zurückfliegen. 
Er stieg auf, machte zuerst eine Runde über dem Flug¬ 
feld, schickte sich sn einer zweiten an nnd beschrieb eine 
zu scharfe Kurve. Der Apparat rutschte ab, drehte sich 
völlig um und fiel wie ein Stein aus 150 m Höhe 
senkrecht zu Boden. Dem Flieger, der sich am Gestell fest¬ 
geklammert hatte, waren sämtliche Gliedmaflen gebrochen 
und er wurde völlig unkenntlich unter den Trümmern her¬ 
vorgezogen. Arrondel war als ein sehr verwegener Flieger 
bekannt. Er hatte erst vor kurzem sein Pilotenezamen 
abgelegt. 

IN JOHANNISTHAL, auf dem-Berliner Flugplätze 
wurde — wie uns dessen Leitung mitteilt — im Monate 
November an 24 Tagen geflogen; nur vier davon waren 
Halbtage. Die gröflten Windstärken wurden am 1. No¬ 
vember nachmittags und am 27. November vormittags 
mit je 10 Sekuudenmetern gemessen. An den 1113 
registrierten Aufstiegen des Monates beteiligten sich 
61 Flieger. Die meisten Flüge, 92, absolvierte Fokker. 
Die gröflte Gesamtflugzeit hatte Boutard mit 8 :52:00 
aufzuweisen; Thelen brachte es bei 60 Aufstiegen auf 
8:38; 00, Haitmann bei 49 anf 7 : 69 :00, Stiploschek 
bei 55 auf 6:48 :00, Rosenstein bei 67 auf 6: 33 :00. 
Überlandflüge führten aus: Boutard nach Teltow, 
Friedrich nach Berlin, Leutnant Schneider nach Wass- 
mannsdorf, die Herren Fiedler, Stöffler, Boutard, 
Leutnant Ladewig, Leutnant Schlegel, Leutnant Joly, 
Leutnant Surdn, Leutnant Stöhler und Thelen flogen 
nach Döberitz. Die Bedingungen, für das Führerdiplom 
haben erfüllt die Herren: Oberleutnant von Eichstädt, 
Oberleutnant Schäfer und Lümekogel, alle auf Rumpler- 
Taube, Leutnant Mühlig-Hofmann auf Fokker und Scharff 
auf Harlan. 

LAURENTS ABSTURZ vom 21. November in 
Etampes, bei welchem dieser Pilot, ein französischer 
Unteroffizier, den Tod fand, während sein Passagier fast 
ohne Verletzungen davonkam, wird folgendermaßen be¬ 
schrieben. Laurent, der als verwegener Pilot bekannt 
war und oft durch seine Akrobatenkunststücke in der 
Luft die Zuschauer in Aufregung versetzt hatte, führte 
am 21. November zuerst mehrere gelungene Passagierflüge 
aus. Er stieg dann von neuem mit einem Kameraden auf 
und war kaum auf 80 m Höhe angekommen, als er eine 
sehr scharfe Kurve ausführte. Unglücklicherweise wnrde 
die Maschine in diesem Moment von einem heftigen 
Windstoß erfaflt und ehe der Pilot Zeit hatte, sie wieder 
aufzurichten, berührte bereits der linke Flügel die Erde 
und der Eindecker überschlug sich. Der Führer wurde 
vom Motor zerdrückt und war auf der Stelle tot. Der 
hinter ihm sitzende Passagier erlitt nur leichte Haut¬ 
abschürfungen. 

AUS KONSTANZ am Bodensee wird gemeldet: 
«Eine neue, von dem Ingenieur Kober konstruierte 
Wasserflugmaschthe hatte am 2. Dezember einen bösen 
Schneesturm zu bestehen. Der Pilot Gsell und Ingenieur 
Kober unternahmen mit der Maschine vormittags einen 
Aufstieg. Zur Begrüßung des eben von Berlin zurück¬ 
gekehrten Grafen Zeppelin umflogen sie dreimal das Kur¬ 
gartenhotel. Dann ging das Flugzeug auf das Wasser 
nieder. Graf Zeppelin war über den Huldigungsflug sehr 
erfreut. Dann flog der Hydroaeroplan nach Lindau und 
Bregenz und um 10 Uhr 49 direkt über den Bodensee 
nach Konstanz. Bei heftigem Gegenwind und starken 
Böen kamen Gsell und Kober um 11 Uhr 20 Minuten 
beim Horn in Konstanz an, wo eine Wasserlandung vor¬ 
genommen wurde. Gleich darauf setzte ein Schneestutm 


ein, der keine 20 m Aussicht gestattete. Bei einem Ver¬ 
such, wieder aufzusteigen, entstand ein Benzinleitungs- 
defekt und der Apparat war steueilos mit seinen beiden 
Insassen dem Schneesturm preisgegeben, bis von dem 
Kursschiff «König Karle aus um 12 Uhr 30 Minuten die 
auf den Wellen treibende Maschine bemerkt wurde. Die 
Mannschaft eines ausgesetzten Rettungsbootes hatte eine 
halbe Stunde lang zu tun, um zu verhindern, daß das 
Flugzeug an den Strand getrieben und zertrümmert wurde. 
Um 1 Uhr kam das Motorboot der Koberscheu Werk¬ 
stätten, das schon zwei Stunden nach den Fliegern suchte, 
heran nnd schleppte den Doppeldecker zur Halle von 
Manzell, wo er gegen 3 Uhr eintraf.« 

EINE BEDENKLICHE SITUATION bildete den 
Abschluß einer schönen Aeroplanreise von Frankreich 
nach England, die der Aviatiker Manio unternahm. 
Manio stieg am 5. Dezember in Paris auf, um — was ja 
heute nicht mehr wie ehedem zu den unerhörten Sen¬ 
sationen zählt — auf dem Luftwege über den Canal la 
Manche hinweg das Aerodrom Hendon aufzusuchen. Er 
gelangte auch wohlbehalten nach England, war aber ge¬ 
zwungen, dort schon früher niederzugehen, als er dachte. 
Er landete in Hertford und machte sich daran, die Ma¬ 
schine behufs Weiterfluges zu reparieren. Am späten 
Nachmittag setzte er auch wirklich den Flug fort. Aber 
bei Bloomfield Park gehorchte ihm die Maschine aber¬ 
mals nicht mehr. Sie senkte sich schnell und die Höhen¬ 
steuer blieben wirkungslos. Ehe sich es Manio versah, 
war die Maschine auf ein dreistöckiges Haus gefallen und 
schwankte auf dem Dachrücken bedenklich hin und her. 
Leute, die in der Nachbarschaft wohnten, befreiten den 
Aviatiker mit einer Leiter aus seiner gefährlichen Lage. 
Der Flieger war etwas verstört, und sein Gesicht wies 
einige Schrammen auf, sonst aber befand er sich wohl; 
auch die Maschine hatte keinen nennenswerten Schaden 
gelitten. Die Feuerwehr wurde alarmiert und band den 
Doppeldecker mit Strichen auf dem Dache fest, um sein 
Abstürzen zu verhüten. Sodann wurden Mechaniker aus 
Hendon berufen und holten den Aeroplan herab, um ihn 
gleich wieder flugfähig zu machen. 

DIE PILOTENPRÜFUNGEN der kürzlich einbe- 
rufenen Fliegeroffiziere wurden am 26. November und 
den folgenden Tagen in Wiener-Neustadt vorgenommen. 
Folgende Offiziere legten die Prüfung am 26. November 
ab: Leutnant Kiräly vom 82. Infanterieregiment und 
Leutnant Mandl vom Festnngsartillerieregiment Nr. 4; 
am 27. November: Oberleutnant FranzSnicka vom Feld- 
kanonenregiment Nr. 14, Oberleutnant Eugen Elsner vom 
Infanterieregiment Nr. 7, Leutnant Alexei Andreas vom 
Infanterieregiment Nr. 66, Leutnant Modestus Blank vom 
Infanterieregiment Nr. 82, Leutnant Otto Stiassny von der 
reitenden Artilleriedivision. Am 29. Novembei legten 
die Offiziere Hauptmann Andrich und Leutnant Losonczy 
in Gegenwart der Oberleutnants Miller und Nittner als 
Prüfungskommissäre das Examen ab. Am 2. Dezember 
bestand Leutnant Eduard von Rzemenovski seine Prüfung. 
Am 7. Dezember wurden die Prüfungen abgeschlossen. 
Bei scharfem, schneidend kaltem Wind legten Oberleutnant 
Schohar vom 6. Infanterieregiment, Leutnant Sudic von den 
Kaiserulanen, Oberleutnant Leo Libano vom Infanterie¬ 
regiment Nr. 4, Oberleutnant Richard Schuster vom 
Infanterieregiment Nr. 68 und Leutnant Schmoczer von 
Meczenzdf des bosnisch-hercegovinischen Infanterieregiments 
Nr. 2 in Gegenwart der Oberleutnants Miller und Nittner als 
Prüfungskommissäre auf einem 90 H. P.-Etrich die 
Prüfung mit ausgezeichnetem Erfolg ab. Dank der tüchtigen 
Leitung des Kommandanten Oberleutnant Miller sind die 
15 Frequentanten in der kurzen Zeit von sechs Wochen 
zu Piloten ausgebildet worden. 

AUF DEM FLUGFELDE von Wr.-Neustadt waren 
die Witterungsverbältnisse im Monat November recht 
ungünstig. Unbeständiges, nebeliges Wetter, heftige, vor¬ 
wiegend nordwestliche Stürme sowie Schneetreiben wirkten 
außerordentlich hemmend auf die Flugtätigkeit. Wenn 
dennoch 13 Flugtage mit 156 Flugleistungen verzeichnet 
werden können, so ist dieses Ergebnis fast ausschließlich 
der unermüdlichen Tätigkeit und zähen Ausdauer unserer 
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Militäraviatiker, speziell den Frequentanten des Flieger- 
knrses znznschreiben, welche den für die Beendigung der 
Ausbildung vorgeschriebenen Termin einzuhalten bemüht 
waren und dieses Ziel auch glänzend erreichten. Von den 
den Kurs frequentierenden Offizieren legten Hanptmann 
Theo Andrich, die Oberleutnants Eugen Elsner nnd Franz 
Smicka, die Leutnants Andreas Alexay, Kornelius Kiräly, 
Modestus Plank, Bäla von Losoncsy nnd Johann Manal 
die Pilotenprüfung ab. Auch Herr Josef Bratmann, ein 
Flugschüler Illners, erwarb sich nach nur insgesamt acht 
Tagen währenden Fahr- und Flugversuchen am 13. No¬ 
vember das Pilotendiplom. Hauptmann Wilhelm Dworzak 
unternahm die zur Erlangung des Feldpilotentitels vor- 
geschriebenen Aufstiegs-, beziehungsweise Landungs- 
übnngen mit nnd ohne Passagier. Leutnant Flassig stieg 
am 17. mit Burians Apparat »Schwalbe III» (86 H. P.- 
Hiero-Motor) mit dem Konstrukteur als Passagier anf 
Höhe auf und erreichte 1600 m, während ein weiterer 
Aufstieg am 19. mit Leutnant Feszl als Passagier bei 
8—10 Sekundenmeier starkem böigen Wind in 1300 m 
Höhe führte. Am 29. flog Hermann Hold bei stark be¬ 
hinderter Fernsicht in 600 m Höhe nach Aspern. 

IN BERLIN hielt am 6. November der Bund 
deutscher Flugzeugführer unter dem Präsidium von 
Ellery von Gorrissen eine Sitzung ab, in der eine Reihe 
für den Bund sehr wichtiger Fragen erörtert worden. Sie 
betrafen insbesondere die Stellung des Bundes zum 
Reichsflug-Verein. Ellery von Gorrissen führte aus, es 
könne dem Bund nicht gleichgültig sein, was mit dem 
Reichsflng-Verein geschehe, mit dem der Bund seit 
seiner Gründung in engstem Konnex gestanden sei und 
dem er viel verdanke. Es mache sich jetzt eine Strömung 
im Reichsflug rVerein geltend, die dahin ziele, dafl der 
Verein wieder werde, was er einstmals war: ein einflufl- 
loser, theoretisch-technischer Diskussions verein. Das heiBt: 
Der Reichsflng-Verein solle aus der Gruppe I des Lnft- 
fahrer-Verbandes, also aus der Gruppe der »sportlichen« 
Vereine, ausscheiden und in die Gruppe der »wissen¬ 
schaftlich-technischen« Vereine eintreten. Wenn dies ge¬ 
schehe, habe der Verein jede Bedeutung für die Flieger, 
somit für den- Bund, verloren. Die Hauptversammlung 
vom 24. November sei angefochten und für ungültig er¬ 
klärt worden. Eine neue Generalversammlung des Reichs¬ 
flug-Vereins sei für den 3. Januar lestgesetzt worden. In 
der Diskussion zeigte sich das Bestreben, die guten Be¬ 
ziehungen zum Reichsflug-Verein möglichst aufrecht¬ 
zuerhalten, auch nach Aufnahme des Bundes in den 
Deutschen Luftfahrer-Verband, aber energisch gegen das 
Ansscheiden aus der Gruppe I anfzutreten. Es wurden 
ferner Vorstandswahlen vorgenommen und ergaben fol¬ 
gendes Resultat: E. von Gorrissen, P. Schwandt, Doktor 
Lissaner, F. Laitsch, Leutnant a. D. Krüger und P. V. 
Stoeffler wurden als Gesamtvorstand gewählt; die Herren 
haben die einzelnen Vorstandsämter unter sich zu ver¬ 
teilen. 

ANDR& FREYS TODESSTURZ spielte sich am 
21. November folgendermaßen ab. Frey, der gerade als 
Sappeur der Reserve bei der Armee Dienst tat, begab 
sich auf seinem schnellen* lOOpferdigen Hanriot-Eindecker 
zum militärischen Flugfeld von Bütheny. Als er nun an 
dem genannten Tage wie gewöhnlich gegen l /,4 Uhr 
nachmittags über dem militärischen Flugfeld Übungen 
machte, blieb die Flugmaschine in etwa 50 m Höhe 
plötzlich, in einen Luftwirbel geraten, nahezu stehen, 
schwankte, kippte und stürzte wie ein Stein zu Boden, 
wo sie sich mit fürchterlichem Krach zerschmetterte. Als 
man dem Flieger zu Hilfe kam, atmete er noch; da er 
aber die Schädeldecke und die Beine an mehreren Stellen 
gebrochen hatte, verschied er bald nach seiner Einliefe¬ 
rung ins Militärhospital, ohne die Besinnung wieder er¬ 
langt zu haben. Zur Untersuchung des Unfalles ist eine 
Militärkommission ernannt worden. Frey war einer der 
ersten und erfahrensten französischen Flieger. Er machte 


sich bekannt durch seine Teilnahme am Wettfloge 
Paris—Rom, wo er als Dritter ankam. Er beabsichtigte 
dann, allein weiter von Rom nach Turin zu fliegen, 
erlitt aber über einem Wald einen schrecklichen Abstarz 
und blieb zwei Tage li egen. Wie durch ein Wunder ist 
er dann gerettet worden. Später hat Frey sich bei dem 
Meeting in Wien ausgezeichnet, wo er den Weltrekord 
im Passagierflug über 150 hn in 1 Stunde 7 Minuten 
anfstellle. Er nahm auch am Gordon - Bennett • Fliegen 
in Chicago teil, wobei er 200 km in 1 Stunde 24 Minuten 
bedeckte. Frey war erst 26 Jahre alt und jung ver¬ 
heiratet. Seine Frau war Augenzengin des Absturzes. 

INGENIEUR PAUL KÜRT vom k. k. öster¬ 
reichischen Flugtechnischen Verein hielt am 3. Dezember 
im Theatersaale der Kleinen Bühne in Wien einen Vor¬ 
trag über »Das Fliegen, seine militärische, sportliche und 
industrielle Bedeutung«. Unter den Anwesenden bemerkte 
man den Marinekommandanten Grafen Montecuccoli mit 
seinem Ordonnanzoffizier Linienschiflsleutnant von Reissig, 
Statthalter Freiherrn von Bienerth, Chef der Verkehrs- 
brigade FML. von Schleyer, Grafen Vidovic, in Ver¬ 
tretung des Armeeinspektors GdI. von Schödler, Ritt¬ 
meister Bnkowski, Major Hinterstoisser nnd viele andere 
Persönlichkeiten. Ingenieur Kürt bestrebte sich, in kurzen 
Zügen ein Bild des jetzigen Standes der gesamten Luft- 
schtffahrt zu entwerfen. Einer der ersten Punkte, die er 
berührte, war das Gefahrenmoment des Fliegers mit Flug- 
mascbinen; dieses ist nach seiner Ansicht auf ein 
Minimum gesunken, wenn es mit der nötipen Vorsicht 
betrieben wird. Die Schuld an Unfällen trifft fast immer 
den Flieger, der sich zu viel zugeinutet hat, oder un¬ 
berufene Konstrukteure, die in der Sucht, eigene Appa¬ 
rate zu bauen, gewöhnlich nur schlechte Kopien bereits 
vorhandener Typen liefern. Wichtiger als Leichtigkeit 
und Schnelligkeit sind Flugtüchtigkeit nnd Stabilität des 
Fahrzeuges. Strenge Bestimmungen für die Ausbildung 
der Piloten wären sehr am Platze, sie würden so manche 
Katastrophe unmöglich machen. Ebenso wichtig wäre 
aber die Überprüfung von Neukonstruktionen. Ein Hin¬ 
dernis für den Fortschritt der Aviatik bei uns ist der 
Mangd an reichdotierten Preisausschreibungen. Hätten 
wir die, so würden sicherlich Berufene mit neuen Ideen 
nnd neuen Schaffungen auf den Plan treten. Ingenieur 
Kürt gedachte dann der Herstellung von Landkarten aus 
dem Ballon mit Hilfe des vom verstorbenen Hauptmann 
Theodor Scheimpflug ersonnenen Apparats. Er hob ferner 
die Wichtigkeit hervor, welche Fliegerschulen für die 
österreichische Aviatik hätten. »Diesbezüglich sieht es 
aber bei uns noch sehr traurig aus. Deutschland besitzt 
bereits 45 Fliegerschulen mit 50 Flugplätzen, Frankreich 
26 Fliegerschulen mit 30 Flugplätzen, wogegen Öster¬ 
reich nur eine Fliegerschule mit zwei offiziellen 
Flugfeldern besitzt.« Ingenieur Kürt ging sodann 
auf die militärische Bedeutung der vier Fahrzeug¬ 
gattungen ein: Fesselballon, Kugelballon, Motorballon 
und Flugmaschine. »Der Fesselballon ist ein famoses 
Hilfsmittel der Artillerie zur unmittelbaren Rekognoszie¬ 
rung und Schuflbeobachtung und ein geeignetes Obser¬ 
vatorium für höhere Kommandos. Im italienisch-türki¬ 
schen Kriege leistete er wiederholt vortreffliche Dienste. 
Der Freiballon ist für die Postbeförderung und für den 
Nachrichtendienst von Wichtigkeit. Die Flugmaschinen 
gestatten eine vorzügliche Rekognoszierung im engeren 
Bereiche, die militärisch als taktische Aufklärung be¬ 
zeichnet wird. Im Balkankriege erhielten die kämpfenden 
Armeen sehr wichtige Nachrichten durch die vorge¬ 
schickten Piloten. Aach bei unseren Manövern haben 
sich heuer die Flugmaschinen hervorragend bewährt. Die 
Verwendung der Flugmaschinen als Waffe macht hin¬ 
gegen geringe Foitschritte. Die Adaptierung der Flug¬ 
maschinen zu Hydroplanen hat ihre Verwendung zu 
Marinezwecken ermöglicht. Man sollte überhaupt jeden 
Aeroplan mit Schwimmkufen versehen, um ihm Wasser¬ 
landungen zu ermöglichen. KriegsaEroplane müssen zwei 
bis drei Mann mitnehmen können, um einen zuverlässigen 
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Beobachtungs- und Nachrichtendienst zu gewährleisten. 
Wo es sich aber nm ansgedehnte Aufklärungen handelt, 
sind Lenkballons den Flngmaschinen vorznziehen. Die 
besten Radioapparate für Aeroplane haben eine Reich¬ 
weite von 60— 80 km, während jene für Lenkballons bis 
600 km Reichweite gebaut sind. Ihr Aktionsradius ist 
weit gröBer, denn sie können sich 40—60 Stunden ohne 
Zwischenlandung in der Lnft erhalten. Sie sind auch 
als Waffe zu gebrauchen, da sie groBe Mengen Abwurfs- 
muoition mitnehmen nnd ihre Geschwindigkeit bis zum 
Schweben reduzieren können. Allerdings ist ihre An¬ 
griffsfläche, also Treffmöglichkeit eine gröflere, aber dieser 
Nachteil wird durch die geschilderten Vorteile aufge¬ 
hoben.« Ingenieur Kürt schloB mit einem Appell znr 
Schaffung einer kräftigen Luftflotte. Der Vortrag war 
übrigens zn gnnsten der Luftflotlenpropaganda ver¬ 
anstaltet. 

DIE WISSENSCHAFTLICHE GESELLSCHAFT 
für Flugtrchnik in Deutschland, die vor einem halben 
Jahr ins Leben gernfen worden ist nnd an deren Spitze 
Prinz Heinrich von PreuBen steht, hielt am 26. November 
in Frankfurt a. M. ihre konstitnierende Versammlung ab. 
Um 9 Uhr vormittags versammelte sich in den Räumen 
des Physikalischen Vereines eine stattliche Gesellschaft. 
Fast alle deutschen Hochschulen nnd Akademien hatten 
ihre Vertreter entsendet, die Behörden, besonders die 
militärischen, waren vertreten, nnd auch die Industrie 
zeigte durch regen Besuch ihr Interesse. So waren General- 
inspektenr Exzellenz Freiherr von Lyncker, Exzellenz von 
Nieber, die Generale Messing nnd Schmiedecke, Professor 
Major von Parseval, Major Gross nnd viele andere an¬ 
wesend. Statt des im letzten Angenblick verhinderten 
Ehrenvorsitzenden Prinzen Heinrich begrüfite der Vor¬ 
sitzende Geheimrat Dr. von Böttinger die Anwesenden. 
Es folgte eine knrse Ansprache des Vorsitzenden vom 
Physikalischen Verein, Geheimrates Dr. Gans, worauf die 
Arbeit begann. Der Vorstand für die nächste Amtsperiode 
wurde aus folgenden Herren zusammengesetzt: Geheimrat 
von Böttinger, Professor von Parseval nnd Professor Prandtl 
als Vorsitzende; Geheimrat Albert, Geheimrat Assmann, 
Dr. Bendemann, August Euler, Professor Finsterwalder, 
General von der Goltz, Bankier Hagen, Professor Hart- 
maun, Geheimrat Hergesell, Geheimrat von Linde, Kapitän 
zur See Lübbert, General Freiherr von Lyncker, Admiral 
Merten, Ministerialdirektor Naumann, General von Nieber, 
Max Oertz, Professor Reissner, General Schmiedecke, Ge¬ 
heimrat von Scheidt, Professor Schütte, Graf von Sier- 
storpff, Geheimrat Fell, Professor Wachsmuth, Professor 
Wegener, Geheimrat Zimmermann, als Beisitzer. Hierauf 
wurden die Satzungen angenommen, die Geschäftssitzung 
geschlossen, und Professor Dr. Ingenienr Reissner nahm 
das Wort znm ersten wissenschaftlichen Vortrag: »Bean¬ 
spruchungen und Sicherheit im Flngzeugban«. Der Vor¬ 
tragende ging zunächst anf die Kräfte ein, die ein Flug¬ 
zeug wählend des Flnges beeinflussen, gab verschiedene 
Methoden an, diese Kräfte rechnerisch featxulegen, nnd 
wandte sich dann dem Fall zu, dafi ein Flngzeng nach 
steilem Gleitflug schnell durch eine jähe Steuerbewegnng 
abgefangen nnd zn sanftem Horizontalflng gezwungen 
wird, weil hierbei die gröBten Beanspruchungen anftreten. 
Dann wurden die Konstruktionsteile besprochen, die grund¬ 
sätzlichen Unterschiede zwischen Ein- nnd Doppeldecker 
skizziert nnd endlich die Materialprüfung erwähnt. Pro¬ 
fessor Reissner schloB mit dem Wunsche, daß es recht 
bald gelingen möge, die Rechnungsmethoden durch Ver¬ 
suche so auszubilden, dsB eine rechnerische Nachprüfung 
auch für die Praxis möglich wäre. Die Diskussion, die 
sich sehr lebhaft gestaltete und an der sich Wissenschaft 
und Militär, Flieger und Konstrukteure beteiligten, för¬ 
derte eine groBe Menge wissenswerter Daten und An¬ 
sichten zutage. Besonders ging man den Spanndrähten und 
den aus ihnen gebogenen Ösen zu Leibe, über deren Ge¬ 
fahrquelle nur eine Stimme herrschte. Da sie aber zurzeit 
durch nichts Besseres ersetzbar sind, sollten Ösen stets 
durch Kauschen oder Schutzhülsen aus geglühtem Kehl¬ 
rohr geschützt werden. Ingenieur Schn et zier sprach daun 
Über seine »Erfahrungen auf dem Flugplatz«. Er behaup¬ 


tete, die Hauptursachen der Flugunfälle lägen in leicht¬ 
sinniger Konstruktion durch nicht genügend vorgebildete 
Personen, in nicht genügend sorgfältigem Zusammenbau 
und in nicht reichlich durchdachten Verbesserungen 
mancher Konstruktionen. — Tags darauf fand abermals 
eine Sitzung statt. Zu derselben traf Prinz Heinrich per 
Auto aus Darmstadt ein und führte den VorsiU. Es 
wurde eine Resolution angenommen, die Festigkeits¬ 
berechnung der Luftfahrzeuge auf wissenschaftlicher 
Grundlage aufzubauen, zu welchem Zweck die Gesell¬ 
schaft den gesetzgeberischen Körperschaften sich zur 
Mitarbeit zur Verfügung stellt. SchlieBlich sprach an 
Stelle des erkrankten Geheimrates Professor Hergesell 
Dr. Linke über Windbewegungen in Bodennähe. Doktor 
Linke besprach in seinem Vortrag zunächst die verschie¬ 
denen zur Messung der Luftbewegung möglichen Methoden 
nnd Instrumente und erörterte hierauf die Bewegungsarten 
selbst nach ihren Entstehungsursachen. Besonders der 
letzte Teil des Vortrages erweckte allgemeines Interesse, 
weil in ihm die Erfahrungen zum Ausdruck kamen, 
welche die Luftfahrer selbst bei ihren Fahrten gesammelt 
hatten. Eine‘auf Veranlassung von Geheimrat Hergesell 
von der Gesellschaft erlassene Umfrage bei den einzelnen 
Loftfahrern bezog sich in der Hauptsache auf Wirbel¬ 
bewegungen. verbunden mit Vertikalströmungen, ihre Be¬ 
einflussung durch die Formation des darunter liegenden 
Geländes und Festlegung des Begriffes »Luftlöcher«. Die 
nachfolgende Diskussion ergab das Resultat, daS die Ge¬ 
ländeformation und deren Art von bestimmendem EinfluB 
auf die Wirbelbildung der Luftbewegung ist. Einen 
Vortrag hielt auch Geheimrat Assmann über das Thema 
»Vorschläge zum Studium der atmosphärischen Vorgänge 
im Interesse der Flugtechnik«. Der Vortragende betonte 
die Wichtigkeit, selbstschreibende Apparate mit Luft¬ 
fahrzeugen in die Höhe zu nehmen, um sowohl über die 
Geschwindigkeiten der Luftbewegungen, als auch über 
die thermischen Vorgänge .innerhalb der Atmosphäre in 
den verschiedenen Höhenlagen ein umfangreiches Material 
zu sammeln, da das bisher vorliegende durch Drachen, 
Fesselballons und Registrierballons gesammelte Material 
nicht ausreicht, um gültige Theorien aufzustelleu. Über 
ein drittes Thema, »Versuche an Doppeldeckern zur Be¬ 
stimmung ihrer Eigengeschwindigkeit und ihres Flug- 
wiukels«, sprach Dipl.-Ing. Hoff. Der Vortragende hat 
diese Versuche mit Unterstützung der Aachener Techni¬ 
schen Hochschule auf Albatros-Doppeldeckern in Jo¬ 
hannisthal vorgenommen. Er beschrieb zunächst den von 
ihm konstruierten Registrierapparat, bei welchem die 
Ausschläge eines gedämpften Pendels, einer horizontalen 
Windfahne und einer beweglich aufgehängten Druck¬ 
scheibe auf einer Schreibtrommel aufgezeichnet werden, 
zeigte den Apparat mittels Lichtbildern in verschiedenen 
Stellungen und führte zum SchluB die bereits ausgewer¬ 
teten Kurven im Bilde vor. Am 27. November hielt Pro¬ 
fessor Dr. Friedländer den letzten Vortrag der Tagung, 
und zwar über »Physiologie und Pathologie der Luft¬ 
fahrt«. Der Vortragende verstand es, in der kurzen ihm 
zur Verfügung stehenden Zeit sowohl eine Einführung in 
dieses schwierige Gebiet zu geben, als auch die Versamm¬ 
lung von der Wichtigkeit eingehender Untersuchungen 
hierüber zu überzeugen, so daB auf Vorschlag des in dei 
Gesellschaft bestehenden Ausschusses beschlossen wurde, 
dahingehende Untersuchungen an Fliegern und Luftfahrern 
vor und nach den Luftfahrten zu unternehmen. 


Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs und In 
genieure Kornfeld und Hamburger, Wien, VII 
Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 16. November 1912, Einspruchsfrist bis 
16. Januar 1918. 

Kl. 77 d. Ambroise Goupy, Ingenieur in Paris. — 
Aeroplau mit übereinander angeordneten Tragflächen, die 
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zweck* gegenseitiger Verschwenkung in der Flngrichtnng 
durch Lenkerstreben miteinander verbanden sind: Die 
Vorderstreben sind am einen zwischen den Flächen liegen¬ 
den festen Fnnkt schwingbar; die Hinterstreben bilden 
Rahmen in Form von gleicbschenkeligen Dreiecken, die 
nm den Scheitelpunkt schwingbar sind, so daß beim Ver¬ 
stellen die Tragflächen wechselseitig verschoben werden 
und gleichzeitig deren Einfallswinkel geändert wird. 

Kl. 77 d. Alexander Horton. Gemälde-Konservator 
in Portsmouth (England). — Flugzeug mit als Gleitboot 
ausgebildeter Goudel, gekennzeichnet dnrch ein längsver¬ 
schiebbares Ausgleichgewicht, das zwecks Stabilisierung 
des Flugzeuges auf dem Wasser zugleich schwertähnlich 
aasgebildet and dnrch schwingbare Lagerang heb- and 
senkbar ist. 

Deutschland. 

Ansgelegt am 11. November 1913, Einsprachsfrist bis 

11. Januar 1913. 

Kl. 77 h. Alexander Gustave Eiffel, Paris. — Ver¬ 
suchsanlage für Flngzengmodelle, Propeller n. dgl. 

Kl. 77 h. Alfred Ghese, Bremen, Nordstrafle 63. — 
Abwurfvorrichtung für Luftfahrzeuge. 

Kl. 77 k. Albert Langeosiepen, Elberfeld, Wülfing- 
strafle 30. — Fahrbare Haltevorrichtung für Luftfahr¬ 
zeuge. 

Kl. 77 h. Otto Thom. Mayer, Erolzheim, O.-A., 
Bieberach, Württemberg. — Gerüststäbe ans Holz mit 
Metallüberzug für Luftfahrzeuge. 

Ansgelegt am 1. Dezember 1913, Einspruchsfrist bis 

1. Februar 1913. 

Kl. 71 d. Ludwig Hammer, Ingenieur des Stadtbau- 
amtes in Wien. — Flagmaschine mit gleicbachsigen und 
gegenläufigen Tragschranben in Form von Tragflächen¬ 
paaren: Die beiden Tragschrauben werden dnrch zwei 
gleich grofle nnd hintereinander geschaltete hydranlische 
Motoren mit amlaufenden Kolben angetrieben. 

Kl. 77 d. Angnst Warchalowski, Fabriksdirektor iu 
Wien. — Fahrgestell für Aöroplane, gekennzeichnet durch 
Mn mittleres Laufrad, an dessen Welle beiderseits Wellen¬ 
stummeln angelenkt sind, die kleinere Lufträder tragen, 
welche beim Anfahren den Apparat unterstützen, aber 
bereits bei geringem Auftrieb der Tragfläche vom Boden 
abgehoben werden, so dafl der Apparat späterhin nnr auf 
dem Mittelrad weiterläuft. 

Ansgelegt am 2. Dezember 1912, Einspruchsfrist bla 

2. Februar 1913. 

Kl. 77 h. Karl Bloess, Rössel, Ostpreuflen. — Vor¬ 
richtung zur selbsttätigen Znrückführnng eines Flugzeuges 
in eine von Hand einstellbare Fahrtrichtung. 

Kl. 77 h. Fa. Gebrüder Häberer, Rodewisch. — 
Ballon- nnd Flngzengstoff. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Otto Gossmann, Meerane i. S. — Mit einem Flug¬ 
apparat in Verbindung gebrachte Fähre mit Mittellängs¬ 
rippe. 

Bernard Mrobinski, Berlin, Wildenbruchstrafle 70. — 
Bremsvorrichtung für Flugzeuge. 

A.-G. Metzeier & Co., München. — Ballonventil 
mit an je einem Hebelgestänge angreifenden Fe dem. 


LITERATUR. 

Motorluftschlff-Studlengesellschaft. 

«Jahrbach der Motorlqftschiff - Studiengesellschaft.* 
Fünfter Band. 1911/12. Mit 123 in den Text gedruckten 
Figuren. Berlin 1912. Verlag von Jnlins Springer. Preis 
6 Mark. 

Die seit sechs Jahren bestehende Berliner Motor- 
Inftschiff-Stndiengesellschaft übergibt mit ihrer Auflösung 
das letzte Jahrbuch der Öffentlichkeit. 

In der Einleitung werden die Gründe, welche für 
die Liquidation der Gesellschaft maflgebend waren, wie 


folgt dargrlegt: Die Liquidation wurde beschlossen, nach¬ 
dem das Kapital der Gesellschaft fast restlos anfgebrancht 
ist. Die dnrch die Satzungen festgelegten Ziele der Ge¬ 
sellschaft sind, soweit dies die Mittel erlaubten, erreicht 
worden. Die Parseval-Schiffe sind bis zu einem Grade der 
Entwicklung gefördert worden, dafl sie sowohl in militäri¬ 
scher wie auch in geringerem Umfange in wirtschaftlicher 
Beziehung praktischeVerwendnng finden. Die weiteren Ver¬ 
suche werden von der Tochtergesellschaft «Luftfahrzeng- 
G. m. b. H.« fortgeführt, die auch von nun an das Jahr¬ 
buch veröffentlicht. Auch für die Förderung der Flag¬ 
technik hat die Gesellschaft das ihrige getan, indem sie 
als zweite Tochtergesellschaft die Flngmaschine-Wright- 
Gesellschaft gründete, die das deutsche Wright-Flugzeug 
derart weiterentwickelte, dafl seine Überlegenheit, besonders 
bei stürmischem Wetter, als erwiesen gilt. In rein sport¬ 
licher Hinsicht hat die Motorlnftschiff-Studiengesellschaft 
dnrch die Gründung des Kaiserlichen Aero-Klnbs fördernd 
gewirkt. 

Schon in der letzten Ausgabe des Jahrbuches konnte 
das Bestreben festgestellt werden, durch Erweiterung des 
wissenschaftlichen Teiles ein auch für die Fachlente wert¬ 
volles Werk zn schaffen nnd dnrch die Wahl eines 
gröfleren Formates die zahlreichen Figuren, Kurventafeln 
und Abbildungen anschaulicher wiederzngeben. Auch das 
jüngste Jahrbuch ist in diesem Sinne gehalten; der um¬ 
fangreicher gewordene wissenschaftliche Teil ist an die 
erste Stelle gerückt, während der verhältnismäflig kurz 
gefaflte Geschäftsbericht in zweiter Linie folgt. 

Der erste Teil wird mit einem Aufsatz über «Die 
Entwicklung der Motorlnflschiffahrt in Deutschland* ein¬ 
geleitet, an den sich eine «Obersicht über die Luftschiffe 
anderer Länder* schlieflt. In dieser werden die einzelnen 
Länder in alphabetischer Ordnnng wie folgt behandelt. 

In Belgien sind die Lenkballons «Belgiqne II.« 
(hervorgegangen ans Verbesserungen an zwei Luftschiffen 
gleichen Namens) and *Ville de Brnxelles« im Betriebe. 

England hat heuer 322.0U0 Pfund Sterling für 
Zwecke der Lufts'biffahrt gewidmet, davon allerdings den 
gTÖflten Teil für Flngmaschinen. Das 20.000 m* fassende 
Marineluftschiff »Mayfly« nnd das 10 000 m 8 grofle Le- 
baudy-Luftschiff «Morning Post« worden zerstört, so dafl 
zur Zeit der Drucklegung des Jahrbuches England über 
den 7000 m* großen Cldment Bayard and die kleineren 
Lenkballons «Beta« nnd «Gamma* verfügte. In Farn- 
borongb ist das Lnftschiff «Delta« im Ban. 

In Frankreich wurde in dem diesjährigen Etat die 
Summe von 33 Millionen Francs ansgestellt. Hiervon 
nenn Millionen für Heereslnftschiffe, 23 Millionen für 
Flugzeuge and zwei Millionen als Mehrkosten für das 
Personal. Die Luftschiffflotte wurde von neun auf 16 Lenk¬ 
ballons erhöht, von denen 13 der Heeresverwaltung ge¬ 
hören. Hierzu kommt noch der fast fertiggestellte Spiess- 
Ballon. Bis Ende 1918 gedenkt man die Lnftschiffflotte 
auf 30 Schiffe zn vermehren, sodann die älteren Systeme 
dnrch Neubauten zn ersetzen, so daß die Heeresverwaltung 
ständig über 20 moderne Luftschiffe verfügt. 

Italien hat im tripolitanischen Feldzage mit den 
Luftschiffen «P. II.« nnd «P. III.« gnte Erfahrungen ge¬ 
macht. Die beiden Lenkballons waren später ancb anf den 
Ägäischen Inseln tä'ig. Der neue 12.000 m* grofle «M. I.* 
ist in seiner Banart den italienischen P.-Lnftschiffen 
ähnlich, weist aber in bezug anf Rauminhalt, Motoren- 
stärke, Geschwindigkeit etc. wesentliche Verbesserungen anf. 

Österreich-Ungarn wird mit folgenden Zeilen er¬ 
wähnt: «Österreich-Ungarn besitzt fünf Luftschiffe, von 
denen vier der Heeresverwaltung gehören. Nach den ans 
der Presse ersichtlichen Nachrichten erfüllt das Parseval- 
Luftschiff die gehegten Erwartungen am besten. Das Luft¬ 
schiff Stagl-Mannsbarth hat zwar eine recht erhebliche 
Eigengeschwindigkeit (17 Seknndenmeter) erreicht und 
eine Fahrt von 8 :15: 00 absolviert, trotzdem konnte sich 
die Heeresverwaltung nicht dazn entschließen, das 
Schiff anzukaufen. Im Juli ist der Heeresverwaltung ein 
vom Hanptmann Bömches konstruiertes unstarres Lnft¬ 
schiff zum Geschenk gemacht worden. Sein Tragkörper 
ist in xwei Kammern geteilt, die Eigengeschwindigkeit 
soll 12 Seknndenmeter betragen.« 
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Die rassische Heeresverwaltung hat im Berichts¬ 
jahre die Luftschiffe iZodiac IX«, »Golob« und »P. L. 7« 
angekauft. Die schwierige und daher kostspielige Gasbe¬ 
schaffung verweist Rufiland auf die Verwendung von 
kleineren Typen (2100—2800 m*) und hieraus erkürt sich 
auch die Anschaffung eines sweiten »Zodiac« und der 
Bau von vier kleineren Lenkballons russischer Konstruk¬ 
tion. In der staatlichen Fabrik wurde aufierdem Ende 
Juli der 10000 m a fassende «Albatros« fertiggestellt. 

Spanien besitzt nur die im Jahre 1909 in den Astra- 
Werken gebaute «Espana«. 

Die Heeresverwaltung der Niederlande hat von einem 
Haager Sportsman einen besonders kleinen Vertreter der 
■Zodiac«-Klasse zum Geschenk erhalten. Der »Duindigt« 
benannte Lenkballon steht in Utrecht als Schulschiff in 
Verwendung. 

Japan hat mit seinen beiden Tamada-Luftschiffen 
wenig Glück gehabt. Das eine wurde bei einem Aufstieg 
völlig zerstört und von Leistungen des zweiten ist nichts 
bekannt. Im April hat eine Kommission den «P. L. 16« 
in Bitterfeld übernommen und per Schiff nach Tokorogawa 
transportiert. 

Die Vereinigten Staaten haben das Pralluftschiff 
«Baldwin« in Verwendung. Im Privatbesitz befindet sich 
ein kleiner «Zodiac«. 

An diese Übersicht schließt Diplomingenieur O. Reuter 
eine Abhandlung «Luftschiff- und Flugzeugmotoren«, in 
der er die an einen idealen Luftschiff-, beziehungsweise 
Flugzeugmotor zu stellenden Anforderungen erörtert. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt gibt einen inter¬ 
essanten Überblick über die keineswegs rosige Lage der 
deutschen Flugzeugindustrie und bespricht hierbei die im 
Berichtsjahre bei öffentlichen Flugveranstaltungen in 
Deutschland erzielten Ergebnisse. 

Professor Dr. L. Prandtl erstattet Bericht über die 
Tätigkeit der Göttinger Versuchsanstalt, während der 
Assistent dieses Instituts, Diplomingenieur G. Fuhrmann, 
io sehr ausführlicher Abhandlung speziell über: «Theoreti¬ 
sche und ezperimentelle Untersuchungen an Ballonmodellen« 
berichtet. Aus dem Stadium dieser beiden Arbeiten ersieht 
der Leser, dafi die Errungenschaften der Versuchsanstalt 
von großem Werte für den Luftschiff- und Flugzeugbau 
geworden sind. 

Auf meteorologischem Gebiete zeigt Dr. Hermann 
Rotzoll in seiner interessanten, allgemeinverständlichen 
Dissertation: «Zur Verwertung von Pilotballons im Wetter¬ 
dienst« ein weiteres Mittel, um bei der Wettervorhersage 
Irrtümern vorzubeugen, und beweist die Zweckmäfiigkeit 
dieses Verfahrens an einer großen Reihe von Beispielen. 

Mit vier übersichtlichen Tabellen, in welchen das 
Wissenswerteste über die fertiggestellten und im Bau be¬ 
findlichen Zeppelin- und Parseval-Luftschiffe, ferner die 
übrigen deutschen Luftschiffe, sowie über die fahrfähigen 
Luftschiffe des Auslandes enthalten ist, schliefit der 
erste Teil. 

Der geschäftliche Teil ist auf wenige Seiten zu¬ 
sammengedrängt. Er behandelt die inneren Angelegen¬ 
heiten der Motorluftschiff- Studiengesellschaft sowie ihrer 
Tochtergesellschaften und berichtet über den technischen 
Betrieb dieser Unternehmungen. 

Das reichhaltige, übersichtlich zusammengestellte 
Buch kann Interessenten und Fachleuten warm empfohlen 
werden. 


NOTIZEN. 

«Analysis of tbe Military Aeroplane 
Trials, 1912.« Tabulated Resnlts and Notes on the new 
Constmt X. By A. E. Berriman. London 1912. Office of 
«Flight«. Price 6 Pence. — Diese fachliche Analyse der 
Ergebnisse und Prinzipien der englischen Militärkonkur- 
renz für Aeroplane wird gewifi viele Flugtechniker inter¬ 
essieren. 

«Mod öl es d’adr oplanes — le ur cons truction«, 
par A. Fieux, inginieur. Abondamment illnstrd. Paris 1912. 
Librairie Adronautique. Prix 2 Francs. — Sowohl die 
für das Bauen kleiner Aeroplane sich interessierende 


Jugend wie auch der erwachsene Leser findet in diesem 
Buch reiche Belehrung und Anregung. Als Weihnachts¬ 
gabe für reifere Knaben dürfte das geschickt verfafite 
Buch besonders willkommen sein. 

«Blätter aus ein es Luftschiffers Tagebuch.« 
Von Albrecht Blau. Mit Zeichnungen von Rudolf Gross¬ 
mann. Berlin 1912. Verlegt bei Paul Cassirer. Preis bro¬ 
schiert 3 M. — Das nette Büchlein enthält sieben flott 
erzählte Geschichten eines Ballonfahrers, der nicht blofi 
sein luftiges Schiff, sondern auch die Feder geschickt zu 
führen versteht und so den Lesern einige vergnügte 
Stunden bereitet, indem er sie seine Eindrücke in unmittel¬ 
barer Frische miterleben läflt. 

Postkarten. Stuttgart. Verlag der Farbenphoto¬ 
graphischen Gesellschaft m. b. H. — Diese Gesellschaft 
hat neuestens zwei Serien aeronautischer Postkarten heraus- 
gegeben; die eine — «Freiballonkarten« — umfaflt zwölf 
Stück, die andere Reihe — »Fliegerkarten« — sechs 
Nummern. Beide Serien tragen ganz vorzügliche farben¬ 
photographische Darstellung. Insbesondere macht sich die 
Freiballonserie sehr hübsch, welche Szenen vom Start der 
Gordon Bennett-Wettfahrt bietet. 

«Esame di varii Tipi di Eliche.« Cap. G. Co- 
stanzi. — «Sulla Quadratura dei Diagrammi.« Dott. L. Or¬ 
lando. Rendiconti delle Esperienze e degli Studi esseguiti 
nello Stabiliifiento di Esperienze e Costruzioni aeronau- 
tiche. Roma 1912. Tipografia della R. Accademia dei 
Lincei. Abbonamento per un anno (estero) Lire 13*50. — 
Die bemerkenswerten Schraubeustudien des Hauptmannes 
Costanzi erscheinen hier fortgesetzt. Auch seine neuen 
Mitteilungen dürfen hohen Interesses der Leser sicher 
sein. Von den sich anschließenden kleineren Mitteilungen 
darf man ein Gleiches sagen. 

«Das Flugzeug.« Einführung in die Aviatik, Er¬ 
klärung der Apparate und des Fluges, Militärische Ver¬ 
wendung, und das Verhalten der Truppe. Von Walter 
Mackenthun, Oberleutnant bei der Lehranstalt für Militär¬ 
flugwesen. Zweite Auflage. Mit 20 Abbildungen im Text. 
Berlin 1912. Ernst Siegfried Mittler & Sohn. Preis 75 Pfennig. 

— Diese ursprünglich für das deutsche Heer und für 
dienstliche Zwecke herausgegebene Schrift kommt jetzt 
mit vielen Abbildungen geschmückt in den Handel. Sie 
bietet in großen Zügen eine allgemein verständliche Be¬ 
schreibung der Flugapparate wie des Fliegens und er¬ 
örtert die Veiwendungsmöglichkeiten in Krieg und Frieden. 
Man findet da auf den kleinsten Ranm wirklich alles zu¬ 
sammengedrängt, was man von einer elementaren Ein¬ 
führung erwarten kann. 

■Luftfahrt - Kalender 1913.« Herausgegeben 
von Kurt von Frankenberg. In dreifarbigem, effektvollem 
Umschläge mit zahlreichen Abbildungen im Text. Berlin 
1912. Verlag Klasing & Co., G. m. b. H. Preis M. 1*50. 

— Als eine Revue aller wichtigeren Ereignisse des Luft- 
fahrtsporta in Wort und Bild nebst zahlreichen Porträts 
präsentiert sich dieser aeronautische Abreißkalender, der 
texlich wie illustrativ gleich interessant aasgestattet ist. 
Unter besonderer Berücksichtigung des Jahres 1912 ruft 
er eine überraschende Fülle ernster und froher Begeben¬ 
heiten ins Gedächtnis zurück. Die Glanzleistungen der 
Flieger, der Freiballonfahrer und der Motorluftschiffer, 
freilich auch die Tragik der beim Griff nach der Sieges¬ 
palme und durch widrigen Schicksalsschlag ums Leben 
gekommenen Luftfahrer erstehen wieder vor dem geistigen 
Auge des Betrachters. Bietet der Kalender einerseits jedem 
Sportfreund ein umfassendes, zahlreiches und wertvolles 
statistisches Material, so ^vird er anderseits für iedermann 
wegen seiner schmücket) Ausstattung und seine« belehrenden 
Inhaltes als Weihnachtsgabe' hoch willkommen sein. 

»Luftfahrten im Frieden und im Kriege.« 
Von Gerd Fritz Leberecht. Viertes Tausend. Berlin 1913. 
Verlag von Leonhard Simion Nf. Preis gebunden Mark 
7*50. — Ein richtiges Weihnachtsbuch I Keine trockenen 
Abhandlungen, sondern frische, lebendige Schilderungen 
von Aufstiegen im Freiballon, Fesselballon, Luftschiff, 
Flugzeug, besonders von militärischen Erkundungsflügen 
im Manöver und in den letzten Feldzügen: russisch- 
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japanischer Krieg, Rifkrieg, türkisch-italienischer Krieg, 
Balkankrieg. Das ungemein aktuelle Buch, das anch wegen 
seiner vortrefflichen illustrativen Ausstattung bemerkens¬ 
wert ist, wird sicherlich grofle Popularität erlangen. 
Selbstverständlich eignet es sich auch für reifere jugend¬ 
liche Leser. Aus den 25 Kapiteln des Buches seien als 
besonders fesselnd genannt: «Hinüber nach Dänemark«, 
«Zwei Tage über und in Ungarn«, «Eine Zielfahrt nach 
Scheveningen«, «Militärische Verwendung des Frei¬ 
ballons«, «Nächtliche Aufklärung im Fesselballon«, «Der 
Rückzog von Liaojang«, «Erkundungsfahrt des P. III. 
im Kaisermanöver«, «Baden-Badener Ausflog«, «Im Ma¬ 
rineluftschiff über Land und Meer«, «Aus dem Tripolis¬ 
kriege«, «Die Bekämpfung des Flugzeuges«, «Taktik der 
fünften Waffe«. 

•Katalog der historischen Abteilung de'r 
ersten Internationalen Luftschiffahrts-Aus¬ 
stellung (Ila) zu Frankfurt a. Main 1909.« Von 
Dr. Louis Liebmann und Dr. Gustav Wahl. Lieferung 1 : 
Bilderabteilung I. Frankfurt a, M. Verlag von Franz Ben¬ 
jamin Auffarth. Preis für das vollständige Werk 30 M. — 
Jeder, der die «Ila«, die Internationale Luftschiffahrts- 
Ausstellung in Frankfurt a. M., gesehen bat, erinnert sich 
gerne an das dort Gebotene. Schon aus diesem Grund 
dürfte das prächtige Katalogwerk, dessen erste Lieferung 
hier vorliegt, vielen willkommen sein. Die Zusammen¬ 
stellung hat indes, abgesehen von ihrer Beziehung zur 
»Ila«, einen ganz selbständigen Wert, indem sie ausführ¬ 
liche Angaben über seltene Stücke (alte Bilder, Medaillen, 
Stiche, Bücher etc.) vereinigt, die als Quellen für die 
historische Forschung von der gröflten Wichtigkeit sind. 
Doch nicht nur dem Forscher bietet das Werk, dessen 
sorgfältige Redaktion und Herausgabe sich infolge von 
allerlei technischen Schwierigkeiten stark in die Länge 
gezogen hat, eine Fülle von Material, sondern jedem 
Liebhaber, und zwar schon dadurch, dafl es eine Reihe 
schön ansgeführter Reproduktionen beson ders interessanter 
Objekte bringt. 

»Luftscbraubenuntersuchungen.« Berichte 
der Geschäftsstelle für Flugtechnik des Sonderausschusses 
der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie für 1911/12. 
Von Dr. ing. F. Bendemann. Mit 76 in den Test 
gedruckten Abbildungen und 2 Tafeln. München und 
Berlin, 1912. Verlag von R. Oldenbourg. Preis M. 2*50. — 
Auf die Bedeutung dieser »Berichte« wurde an dieser 
Stelle bereits nachdrücklich hingewiesen. Es wäre sehr zu 
wünschen, wenn sich die Welt der Konstrukteure aufs 
angelegentlichste mit den Ergebnissen dieser so ernst und 
gründlich arbeitenden Forschergruppe beschäftigen würde, 
deren neueste Publikation eben die vorliegende Abhand¬ 
lung ist. Der Inhalt deB Heftes gliedert sich wie folgt: 
Eiuflufl der Kantendicke (an Schraubenflügeln) bei Sichel¬ 
profilen; Einflufi der .Druckseitenwölbung bei sonst 
gleichen Profilen; Flügelprofile verschiedener Eintritts- 
rondnng und Saugseitenform etc.; Versuche mit über¬ 
triebenen Abrundungen und Wölbungen etc.; Das Auf¬ 
meisen fertiger Schrauben ; Bemerkungen über Schrauben- 
herstelluog; Weiteres zur Geometrie der Flügelprofile; 
Versuche mit bis zur Nabe reichenden, oben noch prismati¬ 
schen, auf der Druckseite ebenen Flügeln; Vergleich einer 
Schraube konstanten Flügelprofils mit einem geraden 
Flügelpaar gleichen Profils; Versuche mit einer Schraube 
nach Finsterwalder-Kimmel; Die Möglichkeiten der Schrau¬ 
benflieger ; Zusammenfassung. 

»20.000 Kilometer im L uftm eer.« Von Hellmuth 
Hirtb. Berlin 1913. Verlag Gustav Braunbeck, G. m. b. H. 
Preis gebunden 5 M. — Es ist nicht etwa eine aus blofler 
Sympathie für den Sieger des Fernflugs Berlin—Wien 
entspringende Behauptung oder gar eine Übertreibung, 
wenn man feststellt, dafl sein jetzt ertchienenes Buch 
eines der anziehendsten, fesselndsten Werke ist, die seit 
langer Zeit auf dem Gebiete der Luftschiffahrt erschienen 
sind. Man kann sich schwer Schilderungen aus einem 
Fliegerleben denken, die unmittelbarer und gewinnender 
wirkten als diejenigen von Hirlh, die in dem vorliegenden 
schmucken Buch vereinigt sind. Das sprüht wirklich vor 
Leben und jeder Leser, mag er auch nicht zu den Flug¬ 


leuten zählen, mufl Freude daraus schöpfen. Mit gröflter 
Spannung folgt man dem Flieger und Sieger Hirth hinauf 
in den Äther, sieht ihn mit schwerem Wetter kämpfen 
oder, bezaubert durch die seltsamen atmosphärischen Er¬ 
scheinungen, die Farbenpracht der Nebelgebilde, über 
den Wolken seinen Weg einsam nach Sonne, Uhr und 
Kompafl suchen. Man teilt mit ihm seine Not, wenn die 
gefürchtete Motorpanne ihn doch einmal aus der Höhe 
in die ungewisse Tiefe zu Notlandungen und neuen Starts 
unter den schwierigsten Verhältnissen zwingt. Man be¬ 
wundert in Hirth den erfindungsreichen Odysseus der 
Lüfte, der sich immer wieder aus jeder Lage zu befreien 
weifl. Man sieht ihn bei furchtbaren Böen in Todes¬ 
gefahr geraten, aber vernimmt auch, wie er durch seine 
guten und schlimmen Erfahrungen allmählich der Atmo¬ 
sphäre ihre Geheimnisse entringt. Audi an heiteren 
Flugerlebnissen fehlt es nicht. Nirgends verfällt Hirth in 
einen trockenen oder lehrhaften Ton. Hirtbs Werk dürfte 
in der Fliegerliteratur an Inhalt und Kraft der Dar¬ 
stellung einzig dastehen. Es übertiifft beispielsweise die 
so brillanten Schilderungen des verewigten französischen 
Leutnants Bague noch beträchtlich. Für die Jugend ist 
es ein prächtiges Weihnachtsgeschenk, doch auch jedes 
andere Alter wird an dem Buche helle Freude haben. 

«Für mein Vaterlandl« Das gegenwärtige 
Militär-Flugwesen und die Militär-Luftschifiahrt der euro¬ 
päischen Groflmächte. Von Willy Hahn. Mit 134 Ab¬ 
bildungen auf Kunstdrucktafeln. Berlin-Charlottenburg 
1913- C. J. E. Volckmann Nachf. G. m. b. H. Preis ge¬ 
bunden 7 M. — Dieses Buch gehört nicht etwa jenen 
minderwertigen Sensationswerken an, in denen Zukunfts¬ 
kriege u. dgl. phantastisch ausgemalt werden, sondern ist 
eine gesunde, sehr interessante, weil mit fachmännischem 
Verständnis und Urteil geschriebene Schilderung der 
wirklichen Verhältnisse und der aus ihnen sich ergebenden 
Konsequenzen. Der Verfasser, gewesener deutscher 
Militär, wohnte im Jahre 1911 dem «Concours militairea 
in Reims (Frankreich) bei, legte vor dem Aäro-Club de 
France nach Beendigung seiner Ausbildung in der Ecole 
Drperdussin seine Flugzeugföhrerprüfung ab und setzte in 
diesem Jahre seine militär-aviatischen Studien auf Flug¬ 
plätzen und im Manövergelände fort. Von nationaler Be¬ 
geisterung getragen, schildert er zunächst die Stimmung 
der französischen Nation: »La gloire de l'aviation fran- 
faise« ist zum Schlagwort der Franzosen geworden. Er be¬ 
richtet die gesamte Organisation des französischen Flug¬ 
wesens bis in Einzelheiten und zeigt ferner, wie ander¬ 
seits auch England an der Vervollkommnung der Luft¬ 
fahrt und speziell des Marineflugwesens mit allen Mitteln 
arbeitet, das, Flugzeug in den Dienst seiner gewaltigen 
Kriegsflotte zu stellen. Er berichtet weiter über den Stand 
der Militär-Luftschiffahrt Deutschlands, weist auf die 
Hauptaufgaben der lenkbaren Luftschiffe während einer 
Mobilmachung hin, kennzeichnet die Bedeutung, die dem 
Flugzeug bei der Belagerung von Festungen beizumessen 
ist, und bemüht sich, bei all seinen Ausführungen klar zu 
machen, dafl durch die Luftschiffahrt Umwälzungen in der 
gesamten Kriegsführung der modernen Armeen hervor¬ 
gerufen werden, deren Tragweite sich noch nicht über¬ 
sehen läflt. Aus allem, was der Autor über Rekognos¬ 
zierung und Beobachtung, Befehlsübermittlung und offen¬ 
sives Vorgehen sagt, spricht eine genaue Kenntnis mili¬ 
tärischer Verhältnisse. Anregend und fesselnd wirkt das 
Buch auch durch die authentischen Berichte der italieni¬ 
schen Fliegeroffiziere über die im Tiipoliskriege in 
höchster Lebensgefahr gemachten Erfahrungen. Die sorg¬ 
fältige Ausstattung macht das Werk zu einem hübschen 
Weihnachtsgeschenk. 


BRIEFKASTEN. 

P. Z. in W. — Ganz gewifl ist auch für den Herbst 
1913 ein «Adro-Salon« in Paris zu erwarten. 

D. v. P. in M. — Im Tripoliskrieg kamen auch 
Fesselballons zur Anwendung. Sie leisteten, wie immer, 
sehr gute Dienste. 
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